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Grumman X-29 Henschel Hs 130 
Kurze Renaissance Deutscher Höhenaufklärer 
einer alten Idee der ersten Stunde 


Breguet 14 
Unheimlicher Irrflug 
ins Feindesland 


= 
< 
S 
Ro} 
{im 
m 
I 
u 
3 
fÜ} 
= 
ü 





ERS 


der Luftfahrt 
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Oldtimer aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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> 





Notlandung in der Eifel 


Irrflug von sechs US-Bomberbesatzungen mit 
ihren Breguet 14 endete 1918 im Feindesland. 





Tupolew ANT-25 Henschel Hs 130 


Mit dem einmotorigen Tiefdecker gelangen 
in den 30er Jahren spektakuläre Rekorde. In großen Höhen sollte der Bomber und Aufklärer mit Druckkabine schwer angreifbar sein. 





T-33 macht Bruch in Bitburg TBM Avenger Agusta 101 


Nach einem Triebwerksausfall musste die Unser Poster zeigt das vielleicht besterhal- Agusta legte mit dem Prototyp vor Jahr- 
einzige in Europa fliegende T-33 notlanden tene Exemplar des bulligen Torpedobombers. zehnten den Grundstein für die heutige AW101 


Top Thema 


Rundflug 





Messerschmitt Bf 110 Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Nach ihrem Erstflug vor 75 Jahren wurde Redakteur 





die Bf 110 als Kampfflugzeug unverzichtbar. 

in pralles Paket Luftfahrtgeschichte erwartet Sie, liebe Leser, wieder 
E in dieser Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. Von der Geburtsstunde 
des Deutschlandflugs vor 100 Jahren und die Aufsehen erregende Not- 
landung einer Gruppe amerikanischer Bomberpiloten 1918 in der Eifel, 
bis zu Messerschmitts Bf 110, die vor 75 Jahren erstmals flog, und dem 
Forschungsflugzeug Grumman X-29 spannen wir diesmal den Bogen. 
Aber Sie finden in dieser Ausgabe auch weniger bekannte Flugzeuge, 
die nie in Serie gebaut wurden, jedoch nicht weniger interessant als die 
„Stars“ sind. Ein Beispiel dafür ist die Henschel Hs 130 (ab Seite 46) aus 
dem Jahr 1940. Sie spielte nie die ihr zugedachte Rolle als Kampfflug- 
6rumman X-29 zeug, brachte aber wertvolle Erkenntnisse für Flüge in großen Höhen. 
Mit dem Experimentalflugzeug lebte die Beispielgebend für spätere Langstrecken-Rekordflugzeuge hingegen 
alte Idee vorgepfeilter Flügel wieder auf. ß ss a . 2 

war Tupolews ANT-25 (ab Seite 28) mit ihrem für die damalige Zeit extrem 

gestreckten Flügel. Mit ihr gelangen schon in den 30er Jahren über 10000 
Kilometer lange Flüge. Wir freuen uns, dass Sie mit uns zu einem neuen 
Rundflug durch die Luftfahrtgeschichte starten. 





Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  FEE 





La Ferte-Alais 


Frankreichs größte Klassiker-Airshow 
glänzte erneut mit spektakulären Oldtimern. 


LT 
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De Havilland DH100 Vampire Klassiker-Galerie Museum 
In der Schweiz fliegt mit einem der letzten Ein Rückblick auf die ersten Jahre des Das Londoner Science Museum birgt wahre 
Vampire-Jets ein wahres Schmuckstück Deutschlandfluges, der 100 Jahre alt wird. Ikonen der britischen Luftfahrtgeschichte 


Fotos Titel: O’Leary, Rimensberger. Tischer, Degraef. DEHLA (2), KL-Dokumentation 





Aktuell 


Me-262-Nachbau wurde gründlich überarbeitet 


Jahre bei Sanders Aeronautics in Ione, 
Kalifornien, technisch überarbeitet. „Wir 
haben unter anderem die Zelle neu be- 
plankt und teilweise verstärkt, System- 
komponenten getauscht, das Cockpit 


m 2. Juni kam der Me-262-Nachbau 
„Weiße 1" nach jahrelangem Um- und 
DENE ET ET Ge BT ae 
Luft. Pilot war John Penney, ein in den 
USA bekannter Renn- und Airlinepilot. 
Die „Weiße 1" war 2002 als erster Nach- 


bau der „Stormbirds"-Projektgruppe ge- 
flogen. Anfang 2003 wurde sie bei einer 
Bruchlandung schwer beschädigt, flog 
aber 2004 wieder. Technisch befriedigen 
konnte der Nachbau jedoch nicht. Des- 
halb wurde das Flugzeug über mehrere 


verbessert Und Teile des Flugzeugs, zum 
Beispiel die Vorflügel, modifiziert", sagt 
Projektleiter Corey Wells. Nach einem 
25-Stunden-Testflugprogramm wird die 
„Weiße 1" bald in der Flotte der Collings 
Foundation fliegen. 


Rarität als Alltagsflugzeug 


Eine wahre Rarität nutzt Richard Epton jr. aus dem US-Bundes- 
staat Georgia als Geschäftsreiseflugzeug. Es handelt sich um eine 
D-16A, auch Riley-Twin genannt, die 1955 von Temco gefertigt 
wurde. Dazu modifizierte Temco Rümpfe der einmotorigen 

| Navion Rangemaster. Der Rumpf von Eptons Flugzeug stammt 
aus dem Jahr 1946. Die zweimotorige Navion-Variante wurde von 
mehreren Firmen gebaut, konnte sich aber gegen die moder- 
neren Piper-, Beech- und Cessna-Muster nicht behaupten 
1957 endete die Produktion. Heute fliegen nur noch sehr wenige 
dieser Flugzeuge 





Kenner sehen sofort, dass der Rumpf der Temco D-16 aus dem 
Umbau einer Navion Rangemaster entstanden ist. 
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Aero Trader 


Aero Trader im kalifornischen 
Chino bringt für einen Sammler 
derzeit den Heckstand einer 
B-17 in einen funktionsfähigen 
Zustand. Selbst für die Warbird- 
restauratoren, die in der Szene 
besonders als B-25-Spezialisten 
bekannt sind, ist das ein unge- 
wöhnlicher Auftrag. Der Anbau 
des Heckstandes an eine B-17 





ist nicht geplant. Möglicher- 
weise will der Auftraggeber mit 
dem Heckstand zu Hause Schieß- 
übungen veranstalten. 


Diesen Cheyenne-Heck- 
stand einer B-17 baut Aero 
Trader derzeit wieder 
funktionsfähig auf. 


Duxford Airshow App 


Das Imperial War Museum bietet Smartphone-Nutzern jetzt um- 
fassende Infos zu den Airshows in Duxford an. Die kostenpflichtige 
App kann im Apple Store und für Android Smartphones geladen 
werden. Außer laufend aktualisierten Airshow-Infos beinhaltet die 
App eine große Bibliothek mit Bildern, Statistiken und Infos zu rund 
150 in Duxford beheimateten Klassikern. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 





5. Riedlinger OldtimerTreffen US Airways 
Treff der mobilen Klassiker .Huason-Flieger" ern. 
im Museum “. ä EN 


Zum fünften Mal treffen sich am Sonntag, 31. Juli, aviatische und 
automobile Klassiker am Flugplatz Riedlingen. Aus einem kleinen 
Insider-Treff hat sich in den vergangenen Jahren eine veritable 
Veranstaltung entwickelt. Im vergangenen Jahr (Foto) fanden sich 
schon rund 50 klassische Flugzeuge und 300 automobile Oldtimer 
ein. In diesem Jahr will die Fliegergruppe die Teilnehmerzahl noch 
einmal toppen. Wer Lust hat, kann schon am Vorabend zu „Ben- 
zingesprächen" am Lagerfeuer einfliegen. Für das Segelfluggelän- 
de gilt vom 27. Juli bis 3. August eine Außenlandegenehmigung 
für Motorflugzeuge. 








Early Birds Foundation 


Die Bilder gingen um die Welt. 
‚Am 15. Januar 2009 setzte kurz = 
nach dem StartinNew York de 1 rppeee 
spektakuläre Notlandung des a 
Airbus A320 auf dem Hudson 

River dem US Airways Flug 1549 nach Charlotte, North Carolina, 

ein nasses Ende. Nach dem Ausfall beider Triebwerke infolge Vogel- 
schlags rettete Pilot Sullenberger mit einer fliegerischen Glanz- 
leistung alle 155 Passagiere. Jetzt ist der Airliner doch noch in Char- 
lotte angekommen, genauer gesagt per Tieflader im Carolinas 
‚Aviation Museum. Nach seiner Montage wird das Flugzeug in die 
Dauerausstellung des Museums übernommen. 


Luftfahrtmuseum Laatzen-Hannover 


Schnellflug-Ausstellung 


„Vom Wright Fiyer zum Eurofighter - Die Entwicklung des Schnell- 
flugs” ist eine Sonderausstellung überschrieben, die das Luftfahrt- 
museum Laatzen-Hannover am 5. August eröffnet. Anhand von 
Texten, Bildern, Zeichnungen und 120 Modellen wird die Entwick- 
lung des Schnellflugs von den Anfängen bis heute geschildert. Die 
Ausstellung wendet sich gleichermaßen an Laien und Spezialisten. 





Fairchild F24 fliegt wieder 


Nach jahrelanger Restaurierung ist kürzlich eine Fairchild F24R9 
Argus der Oldtimergruppe Early Birds in Lelystad wieder in die Luft 
gekommen. Fairchild lieferte das Flugzeug 1939 aus. Im selben Jahr 
wurde es nach Europa verschifft. Die RAF, die ihr den Beinamen 
„Argus“ gab und in deren Farben sie jetzt wieder lackiert ist, nutzte 
die Fairchild vor allem zur Gefechtsfeldaufklärung und für Verbin- 
dungsaufgaben. In der Schweiz diente sie als Postflugzeug. Bereits 
seit den 80er Jahren gehört diese F24R9 zur Flotte der Early Birds. 





Toprestauriert fliegt diese B25J jetzt in der Flotte der FHC. Die Aufnahme entstand 
bei der Landung nach dem Erstflug in Chino. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


ee 


u Fu 
Flying Heritage Collection 


Zehn Jahre nahm die Restaurierung 
einer North American B-25J für Paul 
Allens Flying Heritage Collection (FHC) 
in Anspruch. Am 9. Juni landete der 
Bomber nun am Paine Field in Everett, 
Washington, dem Standort des Muse- 
ums. Aero Trader hat das Flugzeug in 
Chino bis aufs letzte Detail wieder in 
seinen ursprünglichen Zustand ver- 
setzt und zum Abschluss in den Farben 
der 490th Bomb Squadron lackiert. In 
einer der kommenden Ausgaben von 
Klassiker der Luftfahrt werden wir diese 
B-25) Mitchell ausführlich vorstellen. 
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Fotos: Wells, O'Leary (2), Jones, Ullings, KL-Dokumentation (2) 


Aktuell 


Neues Exponat 


Eine Dassault Mirage III RS 
bereichert jetzt die Ausstel- 
lung des Museums für Luft- 
fahrt und Technik in Wernige- 
rode. Am 20. Juni traf der 
demontierte Jet, der bei der 
Schweizer Luftwaffe geflogen 
ist, verpackt in zwei Contai- 
nern bei dem Museum ein. 
Der Aufbau für die Ausstellung 
sollte drei Wochen dauern. 

Die Mirage Il RS wird komplett 
mit ihrem Triebwerk und sämt- 
licher Ausrüstung ausgestellt. 
Der neue Stolz der nun 45 
Flugzeuge und Hubschrauber 
zählenden Ausstellung findet 
sich auch im neuen Logo des 
Museums wieder, das den 
Schattenriss einer Mirage zeigt 


Neuer Star der TFC in Duxford 


m 14 Juli rolite die Fighter Collection (TFC) erstmals ihre fast fertig restaurierte Republic 

P-47G Thunderbolt (42-25068) vor ihren Hangar. Noch in diesem Jahr soll der Jagdbomber 
erstmals nach seiner Restaurierung fliegen. Ihr gewaltiger, 2535 PS (1889 kW) starker Pratt & 
Whitney R-2800 Double Wasp hat bereits erste Testläufe absolviert. Das Fahrwerk funktioniert, 
und die Elektrik ist ebenfalls bereits komplett. Beide Querruder fehlen noch. TFC hat die Thun- 
derbolt nach dem Vorbild eines Flugzeugs der USAAF 78th Fighter Group aus dem Jahr 1944 
lackiert. Damit wurde gleichzeitig ein lokaler Bezug hergestellt. Diese Einheit hatte ab April 
1943 ihre Basis in Duxford. Bei der Flying Legends Airshow vom 9. bis 10. Juli plante die TFC, 


Rumpf und Tragflügel der 
Mirage III RS trafen in zwei 
Containern in Wernigerode ein. 


Corsair soll wieder fliegen 


Kaum zu glauben: Aus den traurigen Resten einer FG-1D Corsair 
will der Amerikaner Chuck Greenhill innerhalb von nur zwei Jahren 
ein fliegendes Schmuckstück machen. Um den ehrgeizigen Zeit- 
plan einzuhalten, sollen die Komponenten des Wracks zur Restau- 
rierung auf verschiedene Betriebe verteilt werden. „Dies wird ein 
schwieriges Projekt“, gibt Greenhill zu. Ohne Zweifel hat er Recht. 
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ihren neuen Star im Static Display zu zeigen. 


Oldtimer-Manufaktur 


Pemberton & Sons ist der Name eines kleinen, aber in einschlä- 
gigen Kreisen für ausgezeichnete Arbeit bekannten Restaurie- 
rungsbetriebs in Spokane, Washington. Hier wurden bereits 16 
Oldtimer perfekt neu aufgebaut. Darunter befand sich auch ein 
extrem seltenes Postflugzeug vom Typ Boeing 40 aus den 20er 
Jahren. Derzeit restauriert der Betrieb eine von einem Wright 
R706-E2 angetriebene Waco EYC-6 (Foto), die seit 2008 in Arbeit 
und nun bald fertiggestellt ist. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 











Erlebniswelt Hangar 10 


Die Liebhaber historischer Flugzeuge bekommen einen neuen, 
hochattraktiven Anlaufpunkt. Im September eröffnet die Air Figh- 
ter Academy mit einem großen Fly-in offiziell die Erlebniswelt 
Hangar 10 am Flugplatz Heringsdorf auf der Insel Usedom. Schon 
Jetzt befindet sich in dem top renovierten Ausstellungshangar ein 
gutes Dutzend historischer Jäger und Trainingsflugzeuge, die 
laufend ergänzt werden. Unter anderem haben hier die Ha-1112 
Buchon (Foto), die wir in Klassiker der Luftfahrt 5/10 porträtierten, 
Spitfire, P-51D und TF Mustang, Jak-9, Bücker Jungmann, T-6 und 
andere ihre Heimat gefunden. Bis auf eine Bf 109 G-14, in der Besu- 
cher mal probesitzen dürfen, fliegen alle Exponate. Die Erlebnis- 
welt Hangar 10 versteht sich aber nicht nur als reine Ausstellung. 
Sie soll mit vielen Angeboten von Spielflächen über Vorführungen 
bis zur Schauwerkstatt und Rundflügen über die Entwicklung der 
Luftfahrt informieren und begeistern. Usedom wird damit sicher 
um eine ganz außergewöhnliche Attraktion reicher. 


B-17 Liberty Belle 


Die B-17 Liberty Belle der Liberty 
Foundation ist am 13. Juni nach 
einer glatten Notlandung bei 
Aurora, Illinois, komplett ver- 
brannt. Wenige Minuten nach 
dem Start in Aurora hatte die 
Crew Feuer im linken Flügel be- 
merkt. Sie entschied sich zur 
sofortigen Landung auf einem 
großen Feld, legte Motor zwei 
still und aktivierte die Feuer- 
löschanlage. Weniger als zwei 
Minuten später setzte die B-17 
mit ausgefahrenem Fahrwerk 
glatt auf. Crew und Passagiere 
stiegen unversehrt aus. Die Feu- 
erwehr kam auf dem weichen 
Feld nicht schnell genug zum 
Flugzeug. So war der Totalver- 
lust nicht mehr abzuwenden. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Piper-Parade: In Hammelburg trafen sich zahlreiche Piper Cub 
aus den 30er bis 60er Jahren. 


Klassiker in Hammelburg 


Trotz unbeständigen und regenreichen Wetters flogen am letz- 
ten Juni-Wochenende 60 Crews zum Oldtimer-Treffen auf dem 
Flugplatz Lager Hammelburg ein. Überwiegend kamen klassische 
Piper Cub aller Baureihen, denn im Rahmen der Veranstaltung 
hatte die Flugsportgruppe zugleich das 28. Piper-Treffen organi- 
siert. Gleichzeitig wurde „100 Jahre Luftfahrt“ in Hammelburg 
gefeiert. Neben einem zünftigen Flugplatzfest gehörte zum 
Rahmenprogramm noch ein Army-Camp im Stil der 50er Jahre 
samt einer Bell 47, das Camp wurde vom Museum für deutsch- 





amerikanische Nachkriegsgeschichte beigesteuert. 


Kampagne gestartet 


Ein Jahr nach der Bruchlandung von Berlins beliebtem „Rosinen- 
bomber“ startet der Förderverein Rosinenbomber e. V. eine breit 
angelegte Kampagne zum Wiederaufbau der DC-3. Seit dem 1. Juli 
können Fans des Flugzeugs in aller Welt über „Social Networks" 
wie Twitter oder Facebook den Aufbau verfolgen und mit Spenden 
unterstützen. Wer in Deutschland eine SMS mit dem Wort „Rosine“ 
an die Nummer 81190 sendet, fördert das Projekt ebenfalls auto- 
matisch mit fünf Euro, 


Erster Bomber mit bemanntem Heckstand 


B-23 Dragon wird flugfähig restauriert 


Sanders Aeronautics im kalifornischen lone hat jetzt mit der Restaurierung einer Douglas B-23 
Dragon begonnen. Das Flugzeug (N747M) gilt als eines von nur noch zwei Exemplaren, die wieder 
flugfähig gemacht werden können. Insgesamt fertigte Douglas nicht einmal 40 B-23; die Dragon 
gilt als der erste Bomber mit bemanntem Heckstand. Wei 
wurden die meisten später zu Transportern umgebaut, einige nutzte PanAm nach dem Krieg als 
zwölfsitzige Passagierflugzeuge. 


ihre Leistungen nicht ausreichten, 
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Fotos: O’Leary (2), Calvert, Pemberton, Air Fighter Academy, KL-Dokumentation (2) 










Fotos: Schmoll 





Aktuell 


Air Classics Gelnhausen 2011 


ie Schafskälte sorgte für durchwach- 

sene Aussichten für die Air Classics am 
18./19. Juni im hessischen Gelnhausen. Mit 
dem Wetter hatte der organisierende Aero- 
Club Gelnhausen in diesem Jahr tatsächlich 
nicht das beste Los gezogen, aber es hät- 
te durchaus schlimmer sein können. Den 
Gelnhausenern war es gelungen, wiede- 
rum eine breite Klassiker-Palette auf dem 
kleinen Grasplatz im weiteren Einzugsge- 
biet des Frankfurter Flughafens zu ver- 
sammeln. Herausragend war für viele Be- 
sucher das im französischen La Ferte-Alais 
stationierte Warbird-Trio: Als North Ameri- 
can Mustang, Curtiss Kittyhawk und die rie- 
sige Douglas Skyraider zur gemeinsamen 
Vorführung starteten, kam auf dem Platz 
Begeisterung auf. Aber auch andere Klas- 
siker zogen das Publikum in ihren Bann. 
Beeindruckend Dirk Bende mit seinem 
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Fieseler Storch. Bei dem heftigen Wind 
konnte er fast in der Luft stehen bleiben. 
Einen besonderen Leckerbissen bot ein- 
mal mehr der vielen Airshow-Fans be- 
kannte Mikael Carlson. Der sympathische 
Schwede zeigte erstmals seinen perfekt 
nachgebauten Dreidecker Fokker DR. 
in Deutschland. Damit flog er nicht nur 
schön langsam entlang der Flightline, son- 
dern zeigte dem begeisterten Publikum 
mit seiner Vorführung eindrucksvoll, wie 
extrem manövrierbar das ehemalige Jagd- 
flugzeug ist. Wesentlich gemächlicher war 
dann seine Vorführung der Bleriot Xi. Be- 
eindruckend zu erleben, welche Entwick- 
lungsfortschritte die frühe Luftfahrttech- 
nik innerhalb weniger Jahre gemacht hat. 
Um einige Jahrzehnte jünger als die Ble- 
riot sind die tschechischen Zlin, die in 
Formation auch vom ehemaligen DDR- 


Die mächtige Skyraider (links) begeister- 
te auch in Gelnhausen mit einer tollen 
Vorführung und sattem Klang. Im authen- 
tischen Look: die Fokker DR.l. 


Die Mustang „Nooky Booky IV" aus La Ferte-Alais war einer der 
Publikumslieblinge (links). Die ganz frühe Luftfahrt ließ Mikael Carlson 
mit seiner vielen Airshow-Fans wohlbekannten Bleriot aufleben. 


Kunstflugmeister Dr. Gerd Beierlein vor- 
geflogen wurde. Mit zwei Zlin 226 und 
einer Zlin 526 AFS aus den sechziger Jah- 
ren zeigten die Piloten trotz des böigen 
Windes wahre Könnerschaft. Zwischen 
diesen Highlights stiegen zahlreiche Dop- 
peldecker zu gemischten Formationen auf. 
Eine „Formation“ stand gar nicht im Pro- 
gramm: Mehrere Airbus A380 der Lufthan- 
sa kamen im Laufe des Wochenendes auf 
dem Weg von und nach Frankfurt über 
Gelnhausen. Und da Georg Raab mit sei- 
ner gelben Boeing Stearman während 
einem dieser Überflüge am Samstagnach- 
mittag gerade über dem Platz war, gab es 
eine „Begegnung“, die aus der Zuschauer- 
perspektive sehr beeindruckend aussah 
und verdeutlicht, wie gewaltig der weit 
entfernt fliegende Airbus im Vergleich 
zu dem historischen Doppeldecker ist. 
Der bekannte Airshow-Moderator Uwe Ra- 
merth führte die Zuschauer professionell 
durch das kurzweilige Programm. Das Fa- 
zit: Die Show hat Lust auf eine dritte Aufla- 
ge der Air Classics Gelnhausen in zwei Jah- 
ren gemacht. S. Schmoll 
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B Deutsche in Soesterberg 


Beim Sortieren meiner Luftfahrt- 


Ihre Seite 


Deutsche Flug- 
zeuge landeten 
schon lange vor 
der Besetzung der 
Niederlande in 
Soesterberg. Aus 


Fotosammlung sind mir einige welchem Jahr die 
alte Bilder wieder in die Hän- Bilder der Bücker 
de gefallen. Sie zeigen deutsche Jungmeister (links) 
Flugzeuge auf dem niederlän- und der Focke- 
dischen Fliegerhorst Soesterberg Wulf Stieglitz 


bei Utrecht. Soesterberg ist übri- 
gens der älteste Fliegerhorst der 
Niederlande. Hier wurde 1913 
die niederländische Luftwaffe 
gegründet. Vielleicht können Sie 
ja das eine oder andere der Bilder 
veröffentlichen. Sie könnten in- 
teressant für Ihre Leser 

Piet Muider, via 






-Mai 
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 Hakenkreuz oder nicht? 


Auf dem Titelbild zeigen Sie die 
Flug Werk FW 190 ohne Haken- 
kreuz auf dem Leitwerk, im Be- 
richt mit diesem Zeichen. Meines 
Wissens sind rechtlich nur zeitge- 
nössische Bilder mit der Darstel- 
lung des Hakenkreuzes erlaubt. 
Gilt also die FW 190 als quasi 
Fortführung der originalen Bau- 
serie? Wäre interessant zu wis- 
sen. Ansonsten weiter so mit ih- 

rem guten Heft. 
Hans-Peter Sollik, 45964 
Gladbeck 









Anm. d. Redaktion: Ein schwie- 
riges Feld. Das Hakenkreuz darf 
bei dokumentarischen Bildern 
gezeigt werden, nicht aber zum 
Beispiel auf neu angefertigten 
Zeichnungen. Im Ausland gibt 
es eine solche Regel nicht. Wir 
dokumentieren hier ein im Aus- 
land legal fliegendes Flugzeug. 


darauf, auf der Titelseite (selbst 
bei Nutzung zeitgenössischer Fo- 
tos) das Hakenkreuz abzubilden. 
Die Redaktion interessiert sehr, 
was unsere Leser dazu meinen. 
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I Update zum Projektstand 


Schon in der Februarausgabe 
2009 berichtete ihre Schwe: 
terzeitschriftt FLUG RE 
ausgiebig über die Restaurati- 
on der Lufthansa Super Star in 
den USA. Nach den damaligen 
Planungen war die Überführung 
nach Deutschland schon für Mit- 
te 2011 geplant. Wie ist der ak- 
tueller Stand der Restaurierung? 
Wäre doch schön, mal wieder so 
einen ausführlichen und aktu- 
ellen Bericht zu bringen. 

Ralf Seidler, Bochum 














Anm. d. Redaktion: Klassiker 
der Luftfahrt berichtete bereits 
mehrfach über die Arbeiten an 
der Super Star, zuletzt ausführ- 
lich in der Ausgabe 2/2011. Wir 
bleiben aber natürlich am Ball, 
und werden zu gegebener Zeit 
wieder über die neuesten Fort- 
schritte berichten. 





stammen, ist 
unserem Leser 
leider nicht 
bekannt. 





Fotos: Archiv Mulder 


‚Chronik Jagdgeschwader 301/302 »Wilde Sau« 
264 Seiten, 123 Bilder, 5 Zeichnungen, Format 150 x 230 mm 


Wir verzichten jedoch regelmäßig 


ISBN 978-3-613-03268-2 € 14,95 


»Typisch Mann« 


Motor MANN HTeITeJEoTFTE Le: 
ga Service-Hotline: 01805/00 41 55* 


"Anschrift. 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 
Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 





mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Bf 110 














Fotos: KL-Dokumentation 


Messerschmitts Bf 110 blieb bis 
zum Kriegsende unverzichtbar. 


Es gab keinen leistungsfähl 


Nachfolger für das vielseitig 
einsetzbare Muster. 


pe ZEIT 


Zridr 





.- 





stark ın vielen Rollen 





ugsburg-Haunstetten, 12. Mai 1956: 
Testpilot Dr. Hermann Wurster rollt 


auf dem Werksflugplatz der Baye- 


rischen Flugzeugwerke mit einem brand- 


neuen Flugzeug an den Start. Die Bf 110 
V1 (D-AHOA), konzipiert als zweimotori- 
ger Zerstörer, kommt zum 
Luft. Das Flugzeug unterscheidet sich 
ich noch an einigen Stellen von den s 
teren Serienversionen. Die doppelten Si 
tenleitwerke sind relativ eckig geformt, die 
Rumpfnase ist stumpfer, und als Antrieb die- 
nen noch zwei Jumo 210 mit Zweiblattpro- 
pellern. 

Zum Zeitpunkt ihre: 
















Erstflugs ist noch 


nicht ausgemacht, dass die Bf 110 als Sie- 


ger aus dem Wettbewerb um ein als Zers 
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rer bezeichnetes neues Kampfflugzeug her- 







ing, der Reichsmi- 
te schon seit 
e standen ihr eher 
skeptisch gegenüber. de ein solch rela- 
tiv großes Flugzeug im Luftkampf gegenü- 
igeren, leichten Abfangjägern be- 





ei nen? 
Schließlich wurden Focke-Wulf, Henschel 
‚chmitt ins Rennen um das neue 






t. Focke-Wulf ent- 
wickelte die Fw 57, das erste Ganzmetall- 
flugzeug der Bremer. Mit 25 Metern Spann- 
weite größer noch als der Bomber He 111 
und mit fast sieben Tonnen Leermasse ge- 








riet sie viel zu schwer. Nach dem Erstflug 
im Juni 1936 stellte sich heraus, dass auch 





die Flugeigenschaften nicht befriedigten. 


Bald danach wurde die Entwicklung der 
Fw 57 eingestellt. Auch Henschels Hs 124, 
die ebenfalls im Sommer 1936 erstmals in 


die Luft kam, konnte nicht überzeugen. Da- 
ie Bf 110 der Hoff- 


mit war nun klar, da 
nungsträger für den neuen schweren Jäger 
sein würde. 

Die Bf 110 ist ein Messers 
Leichtbau. Projektleiter Robert L: 
sein Team griffen dabei auf Leichtbaume- 
thoden zui die sich bereits bei der Bf 
109 bewährt hatten. Der Rumpf mit ovalem 
Querschnitt ist prinzipiell ähnlich aufgebaut 
wie der des Jägers. Er ist aus zwei senkrecht 
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Diese Aufnahme dürfte eine der sieben Bf 110 A-O 
zeigen, erkennbar an den voluminösen Motorgondeln 
für den zunächst verwendeten Junkers Jumo 210. 








Mit der C-Version 
(links und unten) 
begann die Massen- 
produktion der 

Bf 110. Ab August 
1939 lief die Ferti- 
gung auch bei Focke- 
Wulf in Bremen an. 
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Eine Bf 110 E-2 der 11./2G 76 mit dem 
charakteristischen aufgemalten Haifisch- 
maul (oben). Links ebenfalls eine Bf 110 E, 
die teilweise mit den leistungsgesteiger- 


ten Motoren DB 601N ausgerüstet wurden. 
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zusammengefügten Halbschalen gebaut. 
Die vorgeformten Beplankung: 

wurden auf ein Gerüst von Längsstringern 
und Ringspanten genietet. Der zwi 
einholmige Flügel leitet seine Kr: 

Anschlüsse am Hauptholm und an der Flü- 
gelnase in den Rumpf ein. Wie die Bf 109 
besitzt auch die Bf 110 automatisch aus- 


Querruder, 
der Spannweite. Innen liegen Schli 
die auch kurze, steile Anflüge erm 
sollen. Die Motoren sind zwischen 
ch am Hauptholm 
imkeit 


trägern aufgehängt, die 
abstützen. Zugunsten hoher Wi 
verwendet die Bf 110 doppelte Endscheiben- 
Seitenleitwerke, die von den Luftschrauben 


angestrahlt werden. Die Hauptfahrwerke 
fahren nach hinten in die Motorgondeln ein. 
Das Spornrad ist bei den meisten Versionen 
nicht einziehbar. Pilot und Beobachter sit- 
zen im gepanzerten Cockpit hintereinander. 
Zwischen den beiden Abteilungen ist ein Teil 
der Bewaffnung unter dem Rumpf montiert. 
Der Bordschütze verfügt noch über ein nach 


hinten gerichtetes MG auf einer drehbaren 
Lafette. Weitere starre MGs oder Bordka- 
nonen befind: hunter einer Abdeckung 
in der Rumpfnase. Unter Rumpf und Flügel 
befinden sich Bombenaufhängungen oder 
auch Anschlusspunkte für abwerfbare Zu- 
satztanks M 

Mit dem schon im Juli 1936 erteilten Auf- 
trag zum Bau einer Nullserie im Rücken 
trieb BFW die Entwicklung der Bf 110 vo- 
ran. Am 24. Oktober flog erstmals die V2 
(D-AQYE), genau zwei Monate später, am 
Weichnachtstag 1936, kam die V3 (D-ATII) 
in die Luft. Sie wurde bereits von einem 
Daimler-Benz DB 600 angetrieben. Bei den 
Tests in Augsburg und später auch in Rech- 
lin befriedigten allerdings die Flugeigen- 
schaften der Bf 110 zunächst nicht. Aus- 
brechtendenzen bei Start und Landung 
wurden kritisiert, konnten aber nach Fahr- 
werksänderungen gemildert werden. Noch 
lange nicht ausreichend war die Höchstge- 
schwindigkeit. Ein zentraler Punkt war die 
geringe Verfügbarkeit leistungsstarker und 
dabei zuverlässiger Motoren zu ‚em Zeit 
punkt. Der DB 600 machte Probleme, sei- 
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Fotos: KL-Dokumentation 

















Das Cockpit einer Bf 110 C-1: Rechts auf dem Panel ist die Motor- 
überwachung platziert, in der Mitte die Fluglageinstrumente mit 
künstlichem Horizont; links oben ist ein Funkkompass zu sehen. 











ne Einspritzvariante, der DB 601, war noch 
rie 
schmitt deshalb noch einmal 
Jumo 210 zurück, mit dem 
die Bf 110 knapp 400 km/h erreichte. 
ig, um die angepeilten Aufgaben zu 
füllen. Mitte April 1938 ging die B-S 
den t. Da der DB 601 noch immer r 
verfügbar war, wurde der leistungsgesteiger- 
te Jumo 210 G-1 mit 730 PS Leistung vi 
wendet. Damit erreichte die Bf 110 be: 
480 km/h, bei einer angegebenen Reichw 
te von 1200 bis 1400 Kilometern. Äußerli 
unterschieden sich die Flugzeuge der B-: 
vor allem durch ihre aerodynamisch günsti- 
gere, spitzere Rumpfnase. Außerdem waren 
sie mit zwei 20-mm-Kanonen vom Typ MG 
FF und vier MG 17 bewaffnet. 

Ab Ende 1939 stand endlich der DB 601A 
mit 1175 PS Leistung zur Verfügung. Mit 
dem neuen Motor kam die Bf 110 nun im 
Horizontalflug auf 530 km/h. Das Leis- 
tungsplus wurde jedoch mit einem höheren 
Treibstoffverbrauch erkauft. Die Reichweite 
sank damit auf 800 Kilometer. 
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Die mit dem DB 601 A motorisierte C-Se- 
rie war die erste in sehr großer Stückzahl 
produzierte ion der Bf 110. Insgesamt 
wurden 860 Flugzeuge in sechs Vz 
igt. Neben dem stärkeren Motor zeigte 
ion auch aerodynamische Verbes- 
ügelrandbögen waren ecki- 
te um 60 Zentimeter re- 
hler nun flach unter dem 















er, die Spannwi 
t und die 













Flügel positioniert. Bei Kriegsausbruch 
konnte die Luftwaffe 95 Bf 110 B und C 
in ihren 'erbänden einsetzen. Die 








nten der C 
ich vor allem in ihrer Bew 
1940 eine erste Aufklä- 
rerversion mit einer Reihenbildkamera Rb 
50/30, die im Raum zwischen den beiden 
Besatzungsmitgliedern eingebaut war. Als 
letzte Variante der ie entstand die C- 
7, die als Jagdbomber diente und an zwei 
ETC 500 bis zu 1000 kg Bombenlast auf- 
nehmen konnte 

Mit der D-Version, die ab März 1940 teil- 
weise parallel zur Bf 110 C gebaut wurde, 
sollte deren Reichweitendefizit wieder aus- 
geglichen werden. Versuche mit einem „Da- 




























Der Platz des Bordschützen/-funkers mit dem beweg- 
lichen MG 15 (oben). In Flugrichtung waren Basisinstru- 
mente montiert. Rechts zwei Munitionstrommeln für das 
MG FF. Das Funkgerät, üblicherweise auf dem Rahmen 
unter den Rundinstrumenten montiert, ist hier ausgebaut. 










ckelbauch“ genannten 1050 Liter f 
Zusatztank unter dem Rumpf erwies 
als nicht besonders erfolgreich. Dennoch 
en Aufnahmen den Tank zun 
einmal in die Serie ein. Erfolgreicher war die 
als Langstreckenjagdbomber ausgelegte D-2, 
die an zwei ETC-Trägern unter dem Rumpf 
2000 Kilogramm Bombenlast aufnehmen 
und unter den Flügeln zwei Zusatztanks mit 
jeweils 300 Litern Inhalt mitführen konnte. 
In kurzer Folge entwickelte Messerschmitt 
immer neue Versionen und Bewaffnungsva- 
rianten der Bf 110, um den vielfältigen, im- 
mer neuen Forderungen der Luftwaffe ge- 
recht zu werden. Manche, wie zum Beispiel 
der Aufkli D-4, wurden nur in kleinen 
Stückzahlen geliefert. Mit der E-Version, 
von der 660 Exemplare produziert wurden, 
hielt teilweise der hochverdichtete DB 601N 
mit 1275 PS Leistung in die Serie Einzug. 
Doch trotz aller Mühen: Schon im Spät- 
sommer 1940 bestätigten sich während der 
Luftschlacht um England schon früher man- 
cherorts geäußerte Befürchtungen. Im Luft- 
kampf mit Spitfire und Hurricane hatte die 
Bf 110 schlechte Karten. Für Luftkämpfe mit 
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Das „Hirschgeweih“ 
der Nachtjäger- 
version G-4/R3 
produzierte viel 
schädlichen Wider- 
stand, der die 
Höchstgeschwin- 
digkeit reduzierte. 
Unter dem Rumpf 
sind zwei MG 151 
montiert. 




























Bf 110 B-0 Bf 110 C-1 Bf 110 F-2 Bf 110 6-2 Bf 110-4 
Besatzung 2 2 2 2 2 
Motor 2x Jumo 2106 2x DB 601A 2x DB 601F 2x DB 6058 2x DB 605B 
Leistung 2x 730 PS/537 kw 2x 1000 PS/735 kW 2x 1350 PS/992 kw 2 x 1475 PS/1084 kW 2x 1475 PS/1084 kW 
Länge 12,07m 12,07 m 12,07 m 12,07 m 12,91m 
Spannweite 16,90 m 16,28 m 16,28 m 16,28 m 16,28m 
Leermasse 4100 kg 4570 kg 6030 kg 5690 kg 6090 kg 
Kraftstoff intern 1220 | 12701 12701 k.A. kA. 
max. Startmasse 5650 kg 6950 kg 9340 kg 9300 kg 9370 kg 
Höchstgeschwindigkeit 480 km/h 530 km/h 570 km/h 595 km/h 510 km/h 
in 3900 m in 3900 m in 5400 m in 6100 m in 5800 m 
Reisegeschwindigkeit 432 km/h 465 km/h 500 km/h K.A 510 km/h 8 
In 3900 m in 3900 m in 4500 m in 6050 m 5 
Steigrate 16 m/s 15 m/s 6000 m in 9 min 6000 m in 8 min 6000 m in9 min 3 
Gipfelhöhe 8000 m 8500 m 10900 m 11000 m 11000 m 3 
| Reichweite 1200 - 1400 km 750 - 800 km 1200 km 900 km 880 km/h & 
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Bf 110 


Zeichnung: Heumann; Foto: KL-Dokumentation 






























Bf 110 G-4/R3 


I. Gruppe/Nachtjagdgeschwader 6, April 1944 


Verwendung: Nachtjäger 
Besatzung: 2 

Motor: DB 605B-1 

Startleistung: 1475 PS/1084 kW 
Dauerleistung: 1255 PS/922 KW 
Länge: 13,05 m 

Höhe: 4,18 m 

Spannweite: 16,28 m 

Flügelfläche: 38,4 m? 

Leermasse: 5094 kg 

Kraftstoff: 1270 | plus Zusatztanks 
max. Startmasse: 9370 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

550 km/h in 6980 m 
Gipfelhöhe: 11000 m 
Reichweite: 880 km 
Bewaffnung: 2 x MG 151/20 im 
Bug, 2 X MG 151/20 im Rumpf, 
1x MG 812 auf beweglicher x \ FI 
Lafette / 
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den leichteren Jägern war sie weder schnell 
noch wendig genug. Die Ver sprachen 
eine deutliche Sprache. Abhilfe sollte die 
neue Me 210 bringen. Deshalb plante das 
Reichsluftfahrtministerium (RLM), die Pro- 
duktion der Bf 110 zum Herbst 1941 aus- 
laufen zu en. Doch nachdem sich die Me 
210 als F chlag erwies, wurde die Ferti- 
‚gung der Bf 110 wieder hochgefahren. 

Mit der Bf 110 F-2 kam im Dez mber 




















nen deutlicheren Leistungssprung verspra- 
chen sich die Ingenieure aber von der Ver- 
wendung des DB 605B (1475 PS), der 





die G-Baureihe vorgesehen war. Von Juli 
bis Dezember 1942 wurder - 
enflugzeuge, die bei Gotha gebaut worden 
waren, zunächst in Augsburg und dann in 
Rechlin erprobt. Das ungsplus mit dem 
neuen Motor war nicht so groß wie erhofft, 
doch mangels besserer Alter en lief im 
Januar mit der G-2 die Serienfertigung an. 
Ihre Bewaffnung bestand wie üblich aus vier 
starren MG 17 in der Rumpfnase. Hinter 
dem Piloten wurden nun allerdings meist 
zwei MG 151 eingebaut. Das bewegliche 
MG 15 ‚des Bordschützen wurde durch ein 
feu s Zwillings-MG 81Z 
Für ihre Rolle als Jagdbomber und 























Leicht versetzt waren unter einer Rumpfnasenabdeckung bei 
der Bf 110 G-4 zwei MK 108 montiert. Die Kanonen besaßen eine 
verheerende Durchschlagskraft. 
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rer konnte die G-2 1200 Kilogramm Bom- 
usatz- 
ein aufnehmen. 





300-Lit 





ben und außerdem zwe; 
tanks unter den Außenflü 
Eine Version als schwerer Jäger flog mit der 
Bezeichnung G-2/R2. 

Die G-Baureihe 
nächst noch für Einsä 
war. Mehr und mehr war 
dem Sommer 1942 
e verwendet worden. Zunächst handelte 

















Bf 110 = hon 













stete Bf 110 C, D und 





npfern nachge: 
Erst ab dem Fr 








a der G- URS Su len Anfang 1944 die 






a 
Lichtenstein SN2 konnte Flugzeuge in bis zu 


4000 Metern Entfernung und in einem Win- 


kel von 120 Grad horizontal und in einem 


Winkel von 100 Grad vertikal erfassen. Ge- 


gen Kriegsende wurde die Funkmessanlage 
noch um ein passi 
Mit dem „Hirschgeweih“ 
lagen wuchs der schädliche Widerstand der 
Bf 110 erheblich. 








Trotz einiger aerodynamischer Verfeine- 
rungen der Antennen gab es erhebliche Ein- 


bußen bei der Geschwindigkeit. Auch litt 


r Nachtjagdein- 
ich lediglich um mit Auspuff-Flammen- 
jahr 1942 wurden ver- 


chiedene Bf 110 mit dem Telefunken-Ra- 
dar FuG 202 Lichtenstein BC nachgerüstet. 


1G 227/1 erweitert. 
der Antennenan- 





die Flugstabilität um die Hochachse. Grö- 
Bere Seitenleitwerke sollten dies kompen- 
n. 

Eine besondere Nachtjagdvariante war 
noch die G-4/R8 mit zwei nach schräg oben 
feuernden MG FF/M im hinteren Cockpit. 
Die so genannte „schräge Musik“ war schon 
ab Juli 1943 bei der I1./NJG 5 erfolgreich 
erprobt worden. In Parchim wurde deshalb 
ine ganze Reihe Bf 110 entsprechend aus- 















igkeit an viele Rol- 
agdbomber, 


boten weder die Me 210 noch die Me 210. 
Deshalb wurden im Februar 1945 die 
n 17 Exemplare montiert. Neben Mes- 
hmitt in Augsburg (ehemals BFW) fer- 
tigten auch Focke-Wulf in Bremen, die Go- 
thaer Waggonfabrik und die MIAG in Braun- 
schweig (ab 1941 Luther & Jordan) die Bf 
110. Die Gesamtzahl aller Bf 110 lä 
nicht mehr exakt ermitteln. Offenbar wı 
den 6043 Werknummern vergeben. Die Lis- 
ten der Bauaufsicht, BAL, führen 5930 Flug- 
zeuge. Andere Statistiken ergeben 6031 Bf 
110. Danach war mit 3268 Exemplaren die 











le 




















G-Serie die meistgebaute Version. 
HR/KS/HM 


Kampfflugzeuge des Zweiten Weltkrieges 
336 Seiten, 397 Bilder, 125 Zeichnungen, Format 170 x 240 mm 


ISBN 978-3-613-03266-8 € 29,90 


»Typisch Mann« 


www.motorbuch.de 


Service-Hotline: 01805/00 41 55* 


REM 
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Breguet 14 





Die Breguet 14 B2 „4012“ von Geschwaderkommodore Major Harry Brown und 2nd Lieutenant Harold A. Mac Chesney. Die beiden 





US-Soldaten (u.) landeten am 10. Juli 1918 nach einem Navigationsfehler zusammen mit fünf weiteren Flugzeugen in Deutschland. 


American Expeditionary Forces Air Services 


96th Aero Squadron 


Landau 








Die Navigation war im Ersten Weltkrieg alles andere als 
genau. Eine Staffel von sechs Breguet XIV mit amerika- 
nischen Besatzungen sollte im Juli 1918 Eisenbahnlinien 
bei Metz bombardieren. Sie fanden ihr Ziel jedoch nicht 
und wurden vom Wind bis nach Koblenz geweht. 


as amerikanische Geschwader 96th 
D Aero Squadron, Ist Day Bombarde- 

ment Group, wurde im August 1917 
auf dem Kelley Field in der texanischen 
Stadt San Antonio aufgestellt. Bereits im 
Oktober 1917 wurde befohlen, das Ge- 
schwader — das zu diesem Zeitpunkt noch 
ohne Flugzeuge war - nach England zu ver- 
legen, um es dort für den Einsatz in Frank- 
reich zu trainieren. Doch als die Soldaten im 
November in Southampton von Bord gingen, 
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wurden sie sofort weiter nach Clermont-Fer- 





rand geschickt, wo sie im neu gegründeten 


7th Aviation Instruction Center ihre fliege- 


rische Ausbildung erhielten. Parallel dazu 
wurden die Mechanike: 
vorgesehen, das 96th Aero Squadron mit 
französischen Doppeldecker-Bombern vom 
üsten. Das Flugzeug 
nd in I 
haniker fast täglich in 















tiert, so dass die M 


die Fabrik in der Nähe des Flugplatzes gin- 


geschult. Es war 


nz MOn- 





gen, um dort ihre Kenntnisse über diesen 
Flugzeugtyp zu vertiefen. 

Nach fünf Monaten in Clermont-Ferrand 
wurde die Einheit nach Amanty in der Nähe 
von Nancy verlegt, wo sie aber nicht mit 
neuen Breguet 14 ausger t wurde, son- 

rauc ischen 
inem sehr schlech- 
ten Zustand waren. Ende Mai 1918 befahl 
der Geschwaderkommodore Major Harry 
M. Brown, dass alle Flugzeuge innerhalb 
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Die zweite Jahreshälfte 1918 war in Frankreich von schlechtem Wetter geprägt. Dauerregen ließ die Flugplätze aufweichen - wie das 
Bild der Soldaten der 96th Aero Squadron auf dem Flugfeld von Amanty zeigt - und führte zu häufigen Unfällen bei der Landung. 





Die Breguet 14 war eigentlich ein sehr gutes Flugzeug. Allerdings erhielt die 1st Day Bombardement Group bei ihrer Erstausrüstung 
Flugzeuge, die vorher in der Ausbildung eingesetzt waren. Das Foto zeigt die 4015 nach der Landung bei Cochem. 





Fotos: National Archives (3), DEHLA (2) 


= > an ee er se ee sn 
Die Piloten und Beobachter der 1st Day Bombardement Group bei Kriegsende im November 1918. Das Wappen zeigt einen Teufel und 
eine Bombe, umrahmt von einem Dreieck. In nur sechs Einsatzmonaten hatte die Einheit 40 Flugzeuge und 47 Soldaten verloren. 
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Breguet 14 








von zwei Wochen flugklar gemacht werden 
müssten, um endlich Einsätze fliegen zu 
können. Da Ersatzteile nicht zu bekommen 
waren, organisierten die Flugzeugwarte Ma- 
terial aus anderen Quellen. So mus: bei- 
spielsweise Teile von Ochsenkarren für die 
Verstärkung von Flügelholmen herhalten, 
und aus alten Reifen wurden Schleifsporne 
gefertigt. Als eine Breguet 14 des Geschwa- 
ders in der Nähe der Basis in einem Feld not- 
landete und zerstört wurde, schlachteten die 
Mechaniker das Wrack aus und verwende- 
ten die Teile in den verbliebenen Flugzeu- 
gen. 

Am 12. Juni 1918 starteten acht Breguet 
14 der 96th Aero Squadron zu ihrem ers- 
ten Feindflug nach Dommary-Baroncourt, 
wo eine Eisenbahnlinie bombardiert wer- 

















den sollte. Aus diesem Anlass waren hoch- 
rangige britische und französische Vertreter 
nach Amanty gekommen und sahen den Ab- 
flug der Bomber. Der Ausbildungsstand der 
Besatzungen war schlecht: Nur zwei Piloten 
der Einheit verfügten über Kampferfahrung. 
Schon bald nach dem Start mussten zwei 
Breguet aufgrund überhitzter Motoren um- 
kehren, die sechs anderen Flugzeuge fanden 
ihr Ziel und warfen insgesamt 640 kg Bom- 
ben ab. Fotos von den Treffern wurden aber 
nicht gemacht. Bei der Rückkehr zum Feld- 
flugplatz Amanty landeten drei der sechs 
Bomber mit leeren Tanks und ein weiterer 
hatte einen durch Feindbeschuss zerstörten 








Starker Wind aus Südwesten 
wehte die sechs Doppeldecker 
der amerikanischen 1st Day 
Bombardement Group nach 
Deutschland, wo sie wegen 
einbrechender Dunkelheit an 
der Mosel notlanden mussten. 
Alle Besatzungsmitglieder 
gerieten in Gefangenschaft. 


a Br rg PT tgl ect] 
Die Breguet 14 war ein französischer Doppeldecker, der 1916 von der Firma 
Societe des Ateliers d’Aviation Louis Breguet in Villacoublay konstruiert worden 
ist. Der Konstrukteur Louis Breguet flog den Prototypen des Doppeldeckers bei 
seinem Erstflug am 21. November 1916 selbst. Bei der Konstruktion des robusten 
Kampfflugzeugs verwendete Breguet erstmalig einen großen Anteil von Metall. 
Dadurch war das Flugzeug leicht und sehr resistent gegen Beschussschäden. Im 
März 1917 begann die Serienfertigung nach einer Bestellung der französischen 
‚Armee über 150 Flugzeuge. Zu diesem Zeitpunkt wurde die Bezeichnung von den 
römischen Ziffern XIV auf lateinische Ziffern Breguet 14 geändert. Das Flugzeug 
kam bei den französischen Streitkräften als Aufklärer, Bomber, Trainer und 
Verbindungsflugzeug zum Einsatz. Es wurde ein großer Erfolg für Breguet und 
konnte in über 20 Länder exportiert werden. 

Auch nach dem Krieg fand die Breguet 14 eine weite Verwendung: Breguet bot 
das Flugzeug in verschiedenen Versionen für die zivile Nutzung an, vom Post- 
flugzeug bis zum individuellen Reiseflugzeug. Im Ersteri Weltkrieg baute die 
Firma rund 5000 Exemplare, bis zum Produktionsende im sommer 1928 kamen 
noch einmal etwa 3000 Exemplare hinzu. 
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bahndepot und die Eisenbahnbrücke von 
Conflans bei Metz zu bombardieren. Aller- 
dings verhinderte schlechtes Wetter, dass 
die amerikanischen Piloten mit ihren Bre- 
guet-Doppeldeckern bis zum Ziel kamen. 
Die Einheit war massiv unter Erfolgs- 
druck. 

Am 10. Juli 1918 lautete der Befehl er- 
neut, das Depot von Conflans anzugreifen. 
Sechs Breguet 14 des Geschwaders (4004, 
4005, 4012, 4015, 4019 und 4020) waren 
einsatzbereit und starteten unter der Füh- 
rung von Major Brown um 18.05 Uhr in 
Amanty zu ihrem Feindflug. Das Ziel lag 
rund 80 km nördlich der Basis. Obwohl das 
Wetter im Norden zunächst gut aussah, ver- 
dichteten sich die Wolken s 
die Formation war gezwungen, 
Wolken zu steigen. In der Formation konn- 
ten die Besatzungen mit Zeichens; 
untereinander kommunizieren, aber 
geräte für eine direkte Kommunikation 
gab es nicht. Major Brown als Formations- 
führer ging davon aus, dass der Wind aus 
Südwesten wehen würde. Dies ä 
Zune war Een und ‚bes 























der sonst dichten Wolkendecke gaben den 
Piloten keinen navigatorischen Hinweis, so 
S in Richtung Nor- 





- h bei der Stadt um 
Koblenz handelte, rund 180 km nordöst- 
lich von ihrem Ziel! Die anderen Piloten 
glaubten, es handele sich um eine franzö- 
sische Stadt. Erschwerend kam hinzu, dass 
die Flugzeuge nur Karten von Frankreich 
an Bord hatten. 

Brown entschloss sich, sofort umzukeh- 
ren. Doch die Formation kam aufgrund des 
starken Gegenwindes nicht von der Stelle. 
Der Wind blies in der Höhe mit 120 km/h, 
genau der Geschwindigkeit, mit der die 
Bomber flogen. Nach 15 Minuten leitete 
Brown den Sinkflug aus 4500 m Höhe ein, 
um schneller zu fliegen. Er hoffte, in nied- 
rigerer Höhe günstigere Winde anzutreffen. 
Dies war jedoch nicht der Fall. Die sechs 
Breguet sanken mit einer Geschwindigkeit 
von 160 km/h in die Wolken. Gegen 21.10 
Uhr (22.10 Uhr deutscher Zeit) setzte die 
Dunkelheit ein, und die Formation war ge- 
zwungen zu landen. Auch waren die Treib- 
stofftanks der meisten Flugzeuge zu diesem 
Zeitpunkt praktisch leer. Die Piloten wa- 
chem Gebiet 
zu befinden. Alle sechs Flugzeuge lande- 
ten jedoch zwischen Traben-Trarbach und 
Cochem an der Mosel, nur etwa 50 km von 
Koblenz entfernt. 

Nach der Landung stellte sich schnell he- 
raus, dass die Amerikaner in Deutschland 
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waren. Zwei Besatzungen hielten mit Schüs- 
sen aus ihren Maschinengewehren Neugie- 
rige davon ab, zu nahe zu kommen. Einige 
versuchten, ihre Flugzeuge, das Bombenziel- 
gerät und die Waffen zu zerstören, damit sie 
nicht in deutsche Hände gerieten. Da die 
Tanks der Flugzeuge jedoch leer waren und 
die MGs nicht mit Leuchtspurmunition be- 
stückt waren, gerieten die Breguets nicht in 
Brand. 

Einige Piloten und Beobachter der sechs 
Flugzeuge versuchten, nach Westen zu flie- 
hen, um der Gefangenschaft zu entgehen. 
Major Brown und sein Beobachter waren 
dabei am erfolgreichsten. Sie konnten sich 
neun Tage lang durchschlagen und wurden 
erst auf einer Brücke an der Grenze nach 
Luxemburg gefangen. Die Besatzungen wur- 
den nach ihrer Gefangennahme verhört und 
in verschiedene Gefangenenlager gebracht, 
unter anderem nach Villingen im Schwarz- 
wald, nach Fürstenfeldbruck und Karlsruhe. 
In Villingen nahmen einige Piloten der Ist 
Day Bombardement Group am 6. Oktober 
1918 an einem Ausbruch aus dem Lager teil, 
wurden jedoch wenige Tage später wieder 
gefangen. Lange mussten sie jedoch nicht 
in der Gefangenschaft bleiben, denn alle Be- 
satzungsmitglieder der navigatorisch verun- 
glückten Mission vom 10. Juli kamen spätes- 
tens drei Wochen nach dem Waffenstillstand 
am 11. November 1918 wieder frei. 

Das 96th Aero Squadron verlor am 10. 
Juli 1918 an einem einzigen Tag nicht nur 
seinen Commodore, sondern auch zwei 
Drittel seiner fliegenden Besatzungen und 
80 Prozent der einsatzbereiten Flugzeuge. 
Ende Juli 1918 wurde die Einheit mit elf fa- 
brikneuen Breguet 14 ausgerüstet. Zu die- 
sem Zeitpunkt stießen auch neue Piloten 
und Beobachter zu der Einheit, die bis zum 
31. Oktober 1918 weiter Einsätze flog. 

Ausgerechnet der letzte Einsatz sollte 
auch der härteste des gesamten Krieges für 
die Ist Day Bombardement Group werden, 
als fünf Breguet 14 auf dem Weg zu ihrem 
Ziel in Montmedy von 15 deutschen Pfalz- 
Doppeldeckern angegriffen wurden. Der 
Luftkampf hinterließ zwar mehrere Ver- 
letzte, aber keine Toten. Danach wurde das 
Wetter so schlecht, dass an Fliegen nicht 
zu denken war. Am 11. November endete 
schließlich der Erste Weltkrieg. 

Insgesamt hat die Einheit in der kurzen 
Zeit an der Front 63 Einsätze geflogen. Da- 
bei wurden 59048 kg Bomben abgeworfen 
und 133000 Schuss Munition abgefeuert. 
Von den 63 Breguet 14, die der Ist Day Bom- 
bardement Group zugeteilt wurden, waren 
am Tag des Waffenstillstands nur noch 25 
einsatzbereit. 47 der 388 Soldaten, die bei 
dieser Einheit gedient hatten, kamen ums 
Leben. Rund die Hälfte der Verluste ging je- 
doch nicht auf Feindberührung zurück, son- 
dern auf Start- und Landeunfälle. z 

Volker K. Thomalla 
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Besatzung 4012 

Pilot: Major Harry M. Brown 

Beobachter: 2nd Lieutenant Harold A. Mac Chesney 
gelandet bei lmmerath 










Besatzung 4015 

Pilot: 1st Lieutenant R. G. Browning 
Beobachter: 1st Lieutenant James E. Duke 
gelandet beiCochem 





Besatzung 4019 

Pilot: 1st Lieuterlant Joseph M. Mellen 
Beobachter: 2nd Lieutenant Rowan H. Tucker 
gelandet bei Enkirch 


Daten Breguet 14B2 


Hersteller: Societe des Ateliers Rüstmasse: 1030 kg 
d’Aviation Louis Breguet, Max. Startmasse: 1570 kg 
Villacoublay, Frankreich Höchstgeschwindigkeit: 175km/h 


Verwendung: Bomber Marschgeschwindigkeit: 130 km/h 
Besatzung: Pilot und Beobachter Dienstgipfelhöhe: 6000 m 


Triebwerk: 1 Renault 12Fe Reichweite: 900 km 


Startleistung: 224 kW (300 PS) 

Spannweite oben: 14,35 m Bewaffnung: 3 Vickers 7,7 mm-MG 

Spannweite unten: 12,39 m (zwei bewegliche für den Beobachter, 

Länge: 8,87m ' ein festes, nach vorne feuerndes, 
welches vom Piloten bedient wurde), 


Höhe: 3,30 m 
Flügelfläche: 47,50 m? 300 kg Bombenlast 





Zeichnungen: Jim Miller (3), Karten: KL-Dokumentation 
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Versuchsflugzeug mit nach vorn gepfeilten Tragflächen 





VORNE dd: 
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Flugzeuge mit nach vorn gepfeilten Tragflä- 
chen gehören zu den großen Raritäten der 
Luftfahrtgeschichte. Auch die Grumman X-29, 
die auf der Edwards AFB in den 1980er Jahren 
ein umfangreiches Testprogramm absolvierte, 
hatte letztlich keinen bleibenden Einfluss auf 
die Fighter-Entwicklung. 
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X-29A 
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Er DE NEE 


Der Erstflug fand am 14. Dezember. 1984 auf der Edwards AFB statt (oben). Die zweite x- 29, 
die erst ab Mai 1989 im Einsatz war, erhielt im Heck ein Gestell mit einem Trudelschirm, um 
so für Versuche mit Anstellwinkeln bis über 60 Grad gewappnet zu sein (rechts). 







ach der Einf 
N überlegenheitsjägers, der F-15 Eagle, 

im Jahr 1976 untersuchte die US A; 
Force mit Unterstützung de r J 
hörde DARPA (Defense Advanced Research 
INEIEdE an ne ganze Palette von 
r die nächste Fighter- 
ein konnten. Alle 






















gramme an Land zu ziehen, um sich für den 
erwarteten Wettbew um das Milliarden- 
programm zu positionieren. 

Bei Grumman, dem traditions 
Kampfflugzeug-Lieferanten der US Navy, 
nutzte man zum Beispiel ein Windkanalmo- 
dell, das nach der Niederlage im Wettbewerb 
um den Bau des HIMAT-Demonstrators (un- 
bemanntes Fluggerät zur Erforschung extre- 
mer Agilität) 1975 übrig geblieben 
die Eigenschaften verschie 
figurationen zu untersuchen. Projektingeni- 
eur Glenn L. Spacht und seine Mannschaft 
stellten dabei 
wärts gepfeilter Flügel die niedrigsten Wi- 
derstandsbeiwerte aufwie: 























5 Theoretisch bieten Tragflächen mit starker 
g Vorwärtspfeilung für Kampfflugzeuge in der 


5 Tat eine ganze Reihe von Vorteilen. Dazu zäh- 
5 len bedeutend höhere Auftriebsbeiwerte bei 
: Flugmanövern im hohen Unterschallbereich, 
& ein geringerer Trimmwiderstand - was zu hö- 
& herer Reichweite im Überschallflug führt —, 


2 geringere Überziehgeschwindigkeiten, Resis- 
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tenz gegen Trudeln, bessere F 
Langsamflug und eine höhere Flexibilität bei 
ntwurfsauslegung. 

Das alles klingt vielvei 
lange bekannt. Der vorw 
hat jedoch 














prechend und war 
rts gepfeilte Flügel 
enden Nachteil. 


Durch elastische Verformung unter Last er- 
ügel- 






höht sich der Anstellwinkel an den 
i zu einer wei asterhöhung 
ann im Extremfall zum Bruch 
wenn die Struktur nicht extrem steif 
gt ist. Beilkonventione e 





len Zunahme des Gewichts. 


Verbundwerkstoffe machen 
neue Konstruktion möglich 
Einen Ausweg wiesen die in den 1970er 


Jahren aufkommenden Verbundwerkstoffe. 
Oberst Norris Krone, Jr., ein erfahrener 






Kampfpilot der USAF, rechnete in seiner Dis- 
sertation „Divergence Elimination with Ad- 


vanced Compos jedenfalls bereits 1973 








vor, wie mit den neuen Mena ein Flü- 


gel ohne Nachteil 





des gewünschten Flugbereichs liegt. 
Krones Arbeit stieß zunächst auf geringe 
Resonanz, aber als er später zur DARPA 





wechselte, hatte er die Möglichkeit, für sei- 
ne Ideen zu werben und 1977 kleine Studi- 


enaufträge im Wert von je 100000 Dollar an 
Grumman, General Dynamics und Rockwell 





Grumman führte erste Flugtests mit einem ferngesteuerten Modell 
durch. Beim Roll-out erklärte Cheftestpilot Charles A. Sewell das 
Flugzeug dem damaligen US-Vizepräsidenten George Bush. 





zu vergeben. Nach Auswertung der Analy- 
sen und Windkanalversuchen folgte 1978 
eine zweite Pha; r die insgesamt eine 
Million Dollar bereitgestellt wurden. Dazu 
kamen Firmenmittel. 

Mit dem Geld wurden weitere Windka- 
nalmodelle gebaut, die man bei der NASA in 
Langley untersuchte. Grumman und Rock- 
well bauten zudem 1,8 Meter lange Tragflä- 
aeroelastische Tests im Arnold 
g Development Center verwendet 
wurden. war es hierbei, die Rechenver- 
fahren zu v n. Grumman verwende- 
te auch ein ferngesteuertes Modell mit einer 
Spannweite von 2,1 Metern, das ein Kon- 
zept mit Forward Swept Wing (FSW) und 
Canards im Flug erprobte 

Die insgesamt positiven Ergebnisse der 
Studien und Versuche sollten schließlich im 
Flugtest bestätigt werden. Zunächst war ein 
Umbau des unbemannten HiMAT im Ge- 
spräch, doch Oberst Krone gelang es nach 
intensiver Überzeugungsarbeit, gleich die 
Gelder für den Bau eines bemannten Ver- 
suchsträgers freizumachen. 

Im Januar 1981 erhielt Grumman nach 
einem Wettbewerb mit Rockwell und Ge- 
neral Dynamics den Zuschlag für den Bau 
des ersten bedeutenden X-Flugzeugs seit 
den Auftriebskörpern X-24 der 1970er Jah- 
re. Der eigentliche Auftrag für zwei X-29A 
in Höhe von zunächst 71,3 Millionen Dollar 
wurde dann im Dezember 1981 erteilt. 

Der Vorschlag von Grumman basierte auf 
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der Verwendung des damals neuen F404- 
Triebw aus dem F-18-Hornet-Programm 
und einigen Teilen aus anderen Mustern. So 
stammte die komplette Bugsektion bis hinter 
das Cockpit von der F-5A Tiger. Das Haupt- 
fahrwerk wurde von der F-16 übernommen, 
genauso wie verschiedene Stellmotoren. 
Völlig neu war selbstverständlich das ei- 
gentliche Forschungsobjekt, der Flügel. Bei 
diesem verwendete Grumman einen Vorde: 
holm aus Titan sowie Rippen und Hinte 
holm aus Aluminium. Die Beplankung be 
stand ai faser-Verbundwerkstoffen. 
Bis zu 150 Kohlefasermatten wurden nach 
einem genau berechneten Mus überei- 
nander gelegt, um die gewünschten Eigen- 
chaften zu erhalten. Die Matten wurden so 
angeordnet, dass rund 70 Prozent der Fa- 
sern etwa neun Grad stärker nach vorn ge- 
pfeilt waren als die Flügelvorder 
Ergebnis war ein asymmetrisches Scherver- 
halten, das zu einem Biegemoment führte, 
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mit dem die aeroelastischen Kr: 
siert werden konnten. 
rodynamisch setzte das Entwicklungs 
team auf ein dünnes, superkritisches Profil 
(K Mod 2, mit 6,2 Prozent Profildicke an der 
Wurzel). Die Flügelwurzel wurde nach vorn 
gepfeilt, um die Fläche in diesem Bereich 
zu größern. An den Hinte 
ren über die gesamte Spannweite reichende 
Wölbklappen montiert, die eine zwar stu- 
fenweise, aber doch wirksame Profilverän- 
derung bewirkten. Sie waren zweifach an- 
gelenkt und auf etwa halber Tiefe geteilt 
Wenn sich der vordere Abschnitt bewegte, 
schlug der hintere noch glei- 
che Gradzahl aus. 

Ein weiteres Merkmal der X-29 waren 
die eng gekoppelten kleine beweg- 
liche Steuerflächen knapp vor dem Flügel, 
die mit ihren großen Ausschlägen von + 30/ 
- 60 Grad für die Kontrolle um die Querach- 
se sorgten. Dazu kamen am Ende der nach 


te kompen- 






S 





Unter anderem wurde bei den Flugver- 
suchen die Belastung der Tragflächen 
untersucht. Sie hatten eine Beplankung 
aus Kohlefaser-Verbundwerkstoffen, die 
so ausgelegt war, dass sie der Verwindung 
der äußeren Flächen entgegenwirkte. 


hinten gezogenen Flügelwurzel Klapı 
Höhenruderwirkung. 

Insgesamt war das Steuersystem di 
also sehr komplex, was aber auch nötig war, 
um die aerodynamisch selbst für heutige 
Standards extrem instabile X-29 im 
zu halten. Bei niedrigen Geschwindigkeiten 
wanderte der Auftriebspunkt weiter nach 
vorn, bis er 35 Prozent der Sehnenlänge vor 
dem Schwerpunkt lag. Die F-16 brachte e: 
dama| de auf eine reduzierte Stabilität 
nt. 
zeug wie die X-29 kam na- 
türlich nur ein elektronisches Steuersystem 
in Betracht. Das von Honeywell entwickelte 
Fly-by-Wire-System hatte drei parallele digi- 

anäle mit jeweils einem eigenen Rech- 

ner, in dem wiederum zwei Prozessoren a 
beiteten. Dazu kam ein analoges Reserve- 
system. Angesichts der vielen Unbekannten 
wurde die Softw hr kon- 
servativen Grenzwerten programmiert. 


8 
von drei Pro; 
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Zeichnung: Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 























X-29A 


Verwendung: Versuchsflugzeug 
Besatzung: 1 

Antrieb: 1 x General Electric 
F4040-GE-400 

Schub: 71,2 KN 

Länge: 16,44 m mit Staurohr 
Höhe: 4,36 m 

Spannweite: 8,29 m 
Flügelfläche: 17,54 m? 
Canard-Fläche: 3,34 m? 
Leermasse: 6260 kg 

Kraftstoff: 1805 kg 

max. Startmasse: 8075 kg 

max. Geschwindigkeit: ca. Mach 1.5 
Gipfelhöhe: ca. 15200 m 








Flugdauer: ca. 1h 
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Die Entwicklung der Flugsteuersoftware 
war eine der schwierigsten und zeitaufwän- 
digsten Aufgaben im X-29-Programm. Bei 
Beginn der Entwicklungsarbeiten im Januar 
1981 (vor der offiziellen Auftragserteilung) 
ging Grumman noch von einem Erstflug 
Ende 1983 aus. Im September 1985 war im 
Werk Bethpage aber erst die Montage der 
Zelle beendet, die dann noch Belastungs- 
tests zu absolvieren hatte. 

Im Juli 1984 folgte dann per Lastwagen 
der Transport ins 80 Kilometer entfernte 
Flugtestzentrum Calverton, wo Kraftstoff- 
tests und Triebwerksläufe durchgeführt 
wurden. In Calverton fand am 27. August 
1984 auch die Roll-out-Feier statt, auf der 
auch der damalige US-Vizepräsident George 
H. W. Bush sprach. 

Nach Abschluss der Versuche in Calver- 
ton wurde die X-29A mit einer C-5 Galaxy 
zur Edwards AFB in Kalifornien geflogen. 
Dort hob Grumman-Cheftestpilot Chuck 
Sewell am 14. Dezember 1984 um 9.36 Uhr 
Ortszeit zum Jungfernflug ab. Sewell stieg 
zunächst auf 4500 Meter, um die Flugeigen- 
schaften der X-29 um alle Achsen zu über- 
prüfen. Das Programm wurde dann in 3500 
Metern Höhe wiederholt. Nach 57 Minuten 
setzte die X-29A wieder in Edwards auf. 

Insgesamt vier Werksflüge folgten bis Feb- 
ruar 1985, bevor die Maschine von einem 
Joint Test Team mit Personal der NASA, 
des Air Force Flight Test Center und der 
Aeronautical Systems Division übernom- 
men wurde. Der fünfte Flug fand dann am 
2. April statt. In einer ersten Evaluierungs- 
phase des Konzepts wurden etwa 30 Flü- 
ge durchgeführt. Der erste Überschallflug 
stand am 13. Dezember 1985 an. Bei ihm 
erreichte NASA-Testpilot Stephen Ishmael 
in 12200 Metern Höhe Mach 1.05. 

Insgesamt kam das Flugtestprogramm nur 

n voran, was nicht an mangelnder 





















dern an immer wieder notwendigen kleinen 
Änderungen der Versuchsausrüstung und an 
Verbesserungen der Flugsteuersoftware lag, 
die jeweils ein umfangreiches Verifikations- 
programm durchlaufen mussten. Dennoch 
kamen für die erste X-29 bis Dezember 
1988 beeindruckende 242 Flüge zusammen, 
so viel wie bei keinem X-Flugzeug zuvor. Ihr 
Potenzial als Fighter konnte die Maschine 
jedoch nicht nachweisen, dazu war die Steu- 
erung wegen der vorsichtigen Programmie- 
rung zu träge und hatte zu viele Restriktio- 
nen wie beispielsweise einen Anstellwinkel 
von maximal 24 Grad. 

Die zweite X-29A, die man parallel zum 
ersten Flugzeug gebaut und dann zunächs 
in Reserve gehalten hatte, bot da schon 
mehr. Sie wurde mit einem Trudelschirm 
ausgerüstet und Anfang 1989 fertiggestellt. 
Ihren ersten Flug führte sie am 23. Mai 1989 
in Edwards AFB durch, er dauerte 52 Mi- 
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General Dynamics 
schlug einen umge- 
bauten F-16-Prototyp 
für die Versuche mit 
vorwärts gepfeilten 
Flügeln vor (oben), 
während Rockwell 
sein recht kleines 
Testflugzeug von 
Grund auf neu bauen 
wolite (unten). Letzt- 
lich setzte sich aber 
der Vorschlag von 
Grumman durch. 








nuten. Dies war der Auftakt zu einem Pro- 
gramm, in dem die Eigenschaften des vor- 
wärts gepfeilten Flügels bei hohen Anstell- 
winkeln untersucht werden sollte. 

Während der ersten fünf Flüge wurden zu- 
nächst die geänderten Flugsteuerungsgesetze 
überprüft, und man löste zwei Mal den Tru- 
delschirm aus, um seine Funktion zu testen. 
Schrittweise wurden dann von Herbst 1989 
bis Mai 1990 die Anstellwinkel auf 50 Grad 
erhöht. Die Stab; und Steuerbarkeit der 
X-29 war dabei über enderweise deut- 
lich besser als zuvor berechnet. Für die For- 
scher ging es deshalb darum, zu verstehen, 
woran diese Abweichungen lagen. 




















Tests mit hohen 
Anstellwinkeln 


Diese Testphase dauerte bis Februar 1991, 
dann musste die US Air Force erst einmal 
frisches Geld locker machen, um weitere 
Untersuchungen über das taktische Poten- 
zial der Manöver durchführen zu können. 
Weitere Flüge fanden im Sommer 1991 statt, 
bis zum Ende des Haushaltsjahres im Sep- 
tember für die zweite X-29 etwa 120 Flüge 
zu Buche standen. 

Danach gab es eine Pause, bis die zwei- 
te X-29 in der Nase mit einem System zur 
Strömungsbeeinflussung ausgerüstet war. 
Beim so genannten Vortex Flow Control 
Program, das die USAF und Grumman fi- 
nanzierten, ging es darum, durch Gasaus- 
stoß die sich am Bug ablösenden Wirbel zu 
beeinflussen und so die bei hohen Anstell- 





winkeln nachlassende Wirkung des Seiten- 
ruders auszugleichen. Dies war zuvor noch 
nie versucht worden, zeigte aber gleich eine 
gute Wirkung mit Gierraten von bis zu 20 
Grad pro Sekunde. Dazu wurde von zwei 
Düsen in k Stößen (ein bis drei Sekun- 
den) Stickstoff asymmetrisch über die Nase 
geblasen. 

Wegen des geringen Volumens des Stick- 
stofftanks waren dabei bis zu sechs Missi- 
onen pro Tag nötig, um die gewünschten 
Datenpunkte zu erfliegen. Den letzten von 
58 Flügen im VFC-Programm machte NASA- 
Testpilot Steve Ishmael am 28. August 1992. 
Der letzte Flug einer X-29 erfolgte dann mit 
Major Regis Hancock am Steuer beim Open 
House auf der Edwards AFB am 18. Okto- 
ber. Danach wurde auch die Nummer zwei 
eingemottet. Sie ist heute immer noch beim 
Dryden Flight Research Center der NASA 
zu sehen, während die erste X-29 Ende 
1994 per Tieflader zum National Museum 
ofthe United States Air Force nach Dayton 
in Ohio gebracht wurde. Dort ist sie derzeit 
im Prototypenhangar ausgestellt. 

Mit 436 Flügen gehört das X-29-Pro- 
gramm zu den umfangreichsten, die jemals 
mit einem Versuchsflugzeug durchgeführt 
wurden. Im Verlauf von acht Jahren konnten 
auf der Edwards AFB umfangreiche Erkennt- 
nisse über die Eigenschaften eines nach vorn 
gepfeilten Flügels in Faserverbundbauweise 
gesammelt werden. Die Fighterentwicklung 
hat die X-29 jedoch trotz des Hypes bei ih- 
rem Erscheinen nicht beeinflusst. 

Karl Schwarz 
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 Rekordflieger 


In den 1930er Jahren gaukelten die sowjetischen Konstrukteure sich, der Führung 


ANT-25 


Staatliche Sucht nach internationaler Anerkennung 





und dem Volk mit immer neuen Rekorden vor, man verfüge über die besten Flug- 
zeuge der Welt. Jedoch konzentrierten sie ihre Kräfte nur auf Propagandaerfolge. 





ie Sowjetunion kündigte im August 
1951 an, dass bald mit einem ihrer 
Flugzeuge ein Langstreckenweltre- 





kord erflogen werden würde. Eigens für 
die Realisierung solcher Rekorde, die dem 
Land internationales Ansehen verschaffen 











sollten, war beim Revolutionären Kriegs- 
rat (RWS) eine Kommission unter der per- 


sönlichen Führung Kliment Woroschilows 
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gebildet worden. Dem vorausgegangen war 
die erfolgreiche Erprobung Motors M- 
34 von Mikulin, die im Herbst 1951 ab; 
schlossen werden konnte. Daraufhin wurde 
Dezember jenes Jahres ein Dokument 
nden Inhalts vorbereitet: 

„Auf der Grundlag 
Motors M-34 mit einer Leistung von 750 bis 
900 PS und seiner bei der 








e unseres sowjetischen 








tlichen Er- 





probung nachgewiesenen Wirtschaftlich- 
keit im Kraftstoffverbrauch (202 Gramm 
pro PS und Fl unde »nüber 222 bis 
250 Gramm bei den modernsten auslän- 
dischen Flugmotoren) schlagen der Chef 
der Luftstreitkräfte Alksins und Andrej Tu- 
polew, Konstrukteur beim ZAGI (Zentrales 
Aero-hydrodynamisches Institut), dem RWS 
vor, im Jahre 1932 einen Flug mit auß 
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ARMY AIR CORPS 
PEARSON FIELD 





Tschkalows Maschine nach ihrer Ankunft auf 
dem Pearson Field von Vancouver, Oregon, 
‚am 20. Juni 1937. Zahlreiche Schaulustige be- 
staunten.das einmotorige Flugzeug mit der 
riesigen Spannweite. Unten ist die RD-2 auf 
dem Zentralflughafen von Moskau zu sehen. 
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Fotos: Sammlung Maslow 





Die ANT-25 auf dem Pariser Aerosalon im November 1936. Die Kabinenhauben des ersten (vorne) und des zweiten Piloten (hinten) 
waren geöffnet, damit sich die Besucher einen Eindruck von den Arbeitsbedingungen der Besatzung machen konnten. 


wöhnlicher Reichweite zu organisieren.“ 

Daraufhin erhielt die Konstrukteursabtei- 
lung des ZAGI den Auftrag, ein einmoto- 
riges Rekordflugzeug in zwei Exemplaren 
zu bauen. Auf der Basis der bei den Erpro- 
bungen erreichten Daten des M-34 errech- 
nete Tupolew eine Reichweite von 9000 
Kilometern, doch das war der Führung zu 
wenig. Schließlich gab es bereits Flugzeuge, 
die 10000 km schafften, und darum wur- 
den mindestens 13000 km Reichweite ge- 
fordert. 

Den Auftrag zur Ausarbeitung entspre- 
chender Pläne erhielt die Konstruktionsbri- 
gade unter der Leitung von Pawel Suchoi, 
in dessen Unterlagen das Projekt stets un- 
ter der Bezeichnung RD (rekord dalnosti 
— Reichweitenrekord) geführt wurde. Die 
Bezeichnung ANT-25 (für Andrej Nikolaje- 
witsch Tupolew) erhielt das Flugzeug erst 
nach dem Bekanntwerden der ersten Rekord- 
ergebnisse. Die RD wurde als Ganzmetall- 
Eindecker aus Duralumin mit der enormen 
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Spannweite von 34,0 Metern ausgelegt. Die 
Kraftstofftanks in den Flügeln fassten ins- 
gesamt 10230 Liter; das Spornradfahrwerk 
war halb einziehbar. Die RD-1 wurde mit 
dem Motor M-34 mit 820 PS und einem 
Verdichtungsverhältnis von 6,0:1 ausgestat- 
tet, während das zweite Exemplar des Flug- 
zeuges einen M-54R mit dem Wert 6,6:1 
erhielt. Die Drei-Mann-Besatzung bestand 
aus dem ersten und dem zweiten Piloten und 
einem Navigator; letztere saßen im hinteren 
Teil der Kabine. 

Mit der Flugerprobung wurde der Chef- 
testpilot des ZAGI, Michail Gromow, be- 
auftragt. Damit das Flugzeug bei maxima- 
ler Startmasse überhaupt abheben konnte, 
musste die Startbahn des Flugversuchszent- 
rums der Luftstreitkräfte in Schtschelkowo 
auf 1800 m verlängert werden. Den Erstflug 
der RD-1 führte Gromow am 22. Juni 1933 
aus, doch mit dem Standardmotor erreichte 
die Maschine nur 6950 km Reichweite. 

Darum setzten nun alle Beteiligten ihre 














Hoffnungen auf die RD-2 mit dem Antrieb 
M-34R, einem optimierten Propeller und 
aerodynamischen Verbesserungen. Diese 
Maschine hob erstmals am 8. September 
1935 ab, flog aber bei einer Startmasse von 
zehn Tonnen nur 10800 km weit. So muss- 
ten die Träume vom Rekordflug auf die 
nächste Saison verschoben werden. 


Heldentitel für mehr als 
12400 Kilometer 


Im darauf folgenden Winter wurde das ge- 
samte Flugzeug intensiv überarbeitet, und 
nach zahlreichen Verbesserungen ergaben 
die Berechnungen nunmehr die geforderten 
13000 Kilometer Reichweite, bei einer Flug- 
dauer von 80,4 Stunden. Einen ersten Ver- 
such unternahmen Gromow, Pilot Alexander 
Filin und Navigator Iwan Spirin am 24. Juni 
1934 auf der Strecke Moskau-Rjasan-Tula- 
Moskau, der recht ordentliche Werte für die 
Laufzeit des Motors ergab. Am 23. August 
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Kennzeichen URSS-N025. In dieser Konfiguration flog sie später auch in die USA. 


jedoch musste das Flugzeug nach 34 Stun- 
den Flugzeit wegen Motorproblemen in Rja- 
san notlanden. 

Dennoch fasste man nun den angestrebten 
Rekordflug ins Auge, der am 12. September 
um 8.00 Uhr morgens in Schtschelkowo be- 
gann. 75 Stunden später landete Gromow 
das Flugzeug in Charkow, nachdem er die 
RD-2 bei einer Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 165,48 km/h in einer Reiseflughöhe 
von 6000 m gehalten hatte. Die Streckenlän- 
ge des Fluges betrug 12411 km, und nach 
der Landung befanden sich noch genau 30 
Liter Benzin in den Tanks. Gromow wurde 
für diesen Rekord der achte Heldentitel der 
Sowjetunion verliehen, während Filin und 
Spirin den Leninorden erhielten. 

Nunmehr galt es jedoch, diese Leistungen 
auch international zu bestätigen, und im De- 
zember 1954 begannen umfangreiche Pla- 
nungen für entsprechende Flüge im nächs- 
ten Jahr. So gab es beispielsweise das Vor- 
haben für einen Flug von Chabarowsk nach 
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Afrika 


„Westfalen“. 





Dakar über 13500 Kilometer, über Moskau 
und Warschau nach Madrid und weiter nach 
Eine zweite Route sollte, ähnlich den 
Linienverbindungen der französischen A&ro- 
postale und der deutschen Lufthansa, über 
den Atlantik nach Südamerika führen. Die 
Deutschen hatten dafür im Südatlantik ei- 
hwimmenden Flugstützpunkte 
Schwabenland“ und „Ostmark“ 
stationiert. Gromow und Spirin schließlich 
arbeiteten sogar an einer Route nach Aus- 
tralien. 

Allerdings bereiteten politische Probleme 
den meisten der Projekte schon ein Ende, 
bevor überhaupt konkrete Planungen begon- 
nen werden konnten. Die Verhandlungen 
mit zahlreichen Regierungen, Überflug- oder 
eventuelle Notlanderechte betreffend, waren 
sehr zeitraubend, und Brasilien untersagte 
den Sowjets gar die"Überquerung seines Ter- 
ritoriums. Das machte ein weiteres Problem 
deutlich, denn die Internationale Luftfahrt- 
föderation FAI erkannte Weltrekorde sow- 















gens die 











Auf dem Flugplatz der Insel Udd 
brachte die Besatzung an ihrer 
Maschine den Schriftzug „Stalinskij 
Marschrut" an (oben). Das linke Bild 
entstand wenige Wochen vor dem 
Abflug der Maschine von Moskau 
nach San Franzisko im Juni 1935. 


jetischer Flugzeuge nicht an, die ausschließ- 
lich über dem Territorium der UdSSR erflo- 
gen worden waren - man brauchte also ein 
ausländisches, weit entferntes Flugziel, die 
Bestätigung eines unabhängigen Sportzeu- 
gen sowie einen nationalen Aeroclub, der 
die Ergebnisse anmeldete. 

Ziemlich bürokratisch wurde schließlich 
nach langen Diskussionen ein solcher Aero- 
club unter A. Kosarjew gegründet und a 
oberster Sportkommis Maks Dejtsch 
ernannt. Die entsprechenden Dokumen- 
te erhielt die FAl am 5. April 1956, wo- 
mit das Jahr 1955 erfolglos verstrichen war. 
Stalin persönlich fragte nunmehr, ob man 
nicht über den Nordpol in die USA fliegen 
könnte, denn ein entsprechender Flug nach 
San Franzisko schien möglich. Damit aber 
war Gromow als Pilot aus dem Spiel, denn 
nun übertrug man die Vorbereitungen dem 
erfahrenen Polarflieger Sigismund Lewa- 
newskij, seinem Kopiloten Bajdukow und 
dem Navigator Lewtschenko. 
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Der Bug der RD-1 (oben) mit dem Motor M-34 (oben) und der 
M-34R bei der RD-2 (darunter). Bei beiden Flugzeugen ist 
deutlich der ausgefahrene Ölkühler zu erkennen. Das rechte 


Foto zeigt das Cockpit des Ersten Piloten 


Die RD-2 wurde gründlich für den Flug 
modifiziert. Die Kabine erhielt eine Hei- 
zungs- und Lüftungsanlage, Ruder und 
Klappen wurden derart überarbeitet, dass 
sie auch bei niedrigsten Temperaturen nicht 
einfroren, und für den Fall einer Notwasse- 
rung erhielt das Flugzeug einen Metallpropel- 
ler. Man ging nunmehr davon aus, dass bei 
einer Startmasse von neun Tonnen und ei- 
ner Reiseflughöhe von 3500 Metern das Ziel 
ichbar wäre. Ein Versuch am 3. August 
1935 musste allerdings nach sieben Stunden 
wegen Ölverlusts abgebrochen werden. 

Die konkreten Planungen begannen im 
September 1935, und extra für den Rekord- 
flug sollten vier Exemplare der Maschine be- 
reitgestellt werden. So wurden im Flugzeug- 
werk Nr. 18 in Woronesh zwei weitere RD in 
Auftrag gegeben, wo bereits die militärische 
Variante als Bomber DB-1 (ANT-36) gebaut 
wurde. Insgesamt 24 Maschinen waren ge- 
fertigt worden, erfüllten jedoch nicht die Er- 
wartungen und wurden 1937 in Erwartung 
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besserer Zeiten eingemottet. Indessen war 
Lewanewskij wegen des Misserfolgs vom Au- 
gust 1955 in Ungnade gefallen und durch den 
neuen Helden am sowjetischen Fliegerhim- 
mel Waleri Tschkalow ersetzt worden. Der 
hob am 20. Juli 1956 mit Bajdukow und Bel- 
jakow auf dem Flugplatz Schtschelkowo ab 
und bog über dem Franz-Josefs-Land nach 
Osten ab, um auf gerader Linie nach Kam- 
tschatka zu fliegen. Dort landete die Maschi- 
ne nach 13 Stunden und 45 Minuten Flugzeit 
und einer zurückgelegten Strecke von 9374 
Kilometern auf der Insel Udd. Die Besatzung 
malte mit großen Buchstaben den Schriftzug 

















„Stalinskij Marschrut“ (Stalinscher Weg) an 


den Rumpf, flog heim und wurde von Sta- 
lin persönlich auf dem Flugplatz willkommen 
geheißen. 

Alle drei Flieger erhielten den Heldenti- 
tel und stellten die Maschine im November 
1936 auf dem Pariser A&rosalon vor. Schließ- 
lich, am 18. Juni 1937, flog Tschkalow mit 
seiner Besatzung die ANT-25 mit der Re- 








gistrierung URSS-N025 erstmals über den 
Nordpol und landete nach 63 Stunden und 
16 Minuten in Vancouver bei Portland, Ore- 
gon. Die Flugstrecke war 9130 Kilometer 
lang. Drei Wochen später flog Gromow mit 
der T-25 mit dem Kennzeichen URSS- 
NO25-1 von Moskau über den Nordpol und 
Vancouver nonstop bis nach San Jacinto in 
Südkalifornien. Dieser Flug führte über eine 
Strecke von 10148 Kilometern - endlich war 
der ersehnte Weltrekord gelungen! 

Noch einmal flog eine ANT-25 in die USA, 
und zwar zur Weltausstellung im Dezember 
1959 nach New York. Im Januar 1941 kam 
sie auf dem Seeweg zurück in die Sowjet- 
union und wurde in der Geburtsstadt von 
Tschkalow ausgestellt. Eine zweite steht im 
Museum von Monino, während Gromows 
Flugzeug als Ziel für Schießübungen endete. 
Über den Verbleib des vierten Exemplars ist 
nichts bekannt, und auch von den Bombern 
DB-1 hat keiner überlebt. 

Michail Maslow/MG 
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La Ferte-Alais 





Sie ist das letzte fliegende Exemplar ihres Typs: 
PENLGH SET N EI IATIETTZ NK 
aus der Schweiz nachLa Ferte-Alais. 


Obwohl ein Schwergewicht, zeigte die Avenger (oben) bei der 
Vorführung erstaunliche Agilität. Morane-Parade: Zum 100. 
Geburtstag von Morane-Saulnier versammelten sich auch einige 
M.S. 230/315/317 (rechts). 
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Der leicht verkleinerte Nachbau einer Nieuport 17 lieferte sich 
packende Duelle mit einer Fokker DR.I (oben). Unten der Flugplatz der 
AIBS mit seiner gepflegten Grasbahn aus der Pilotenperspektive. 
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15000 Besucher schon am ersten Tag 


Großes Kino 
in La Ferte-Alais 


Alljährlich zieht das Meeting Agrien auf dem 
Flugplatz Cerny im französischen La Ferte-Alais 
Teilnehmer und Besucher aus ganz Europa 
magisch an. In diesem Jahr hatte die Amicale 
Jean-Baptiste Salis erneut für viele Höhepunkte 


in der Airshow gesorgt. 


D: Jubiläum „100 Jah- 
re Morane-Saulnier“ war 


eines der Themen, unter das 
die Amicale Jean-Baptiste Salis 
(AJBS) ihre diesjährige 
am Pfingstwochenende g: 
hatte. Aber auch sonst war 











Programm prall gefüllt mit at- 
Flugvorführungen, 
von der Bleriot XI aus den An- 
fängen der Fliegerei über Flug- 


traktiven 


zeuge aus allen Epochen der 


Luftfahrt bis hin zur spektaku- 
lären Kunstflugstaffel Patrouil- 





1 
le de France. 

Das Meeting Aerien 2011 
vereinte entsprechend seinem 
Leitthema so viele historische 
Morane-Flugzeuge wie noch 


nie. Mit dabei war unter ande- 


rem auch Walter Klocker aus 


Mengen mit seiner Morane 
317, die wir in Klassiker der 
Luftfahrt 3/2010 ber aus- 
führlich vorgestellt haben. Ein- 
malig die Formation von fünf 
M.S. 230/315/317, die nur 
noch von dem Flug einer nach- 
gebauten Morane Typ H ge- 
toppt wurde. Mit einem solchen 
Flugzeug hatte am 23. Okto- 
ber 1913 der Franzose Roland 
Garros als Erster das Mittel- 








mitreißende Vorführung flog 


nicht zuletzt der Schweii 
niel Koblet aus Bex mit 
M.S. 406 (HB-RCF), dem ein- 
zigen noch fliegenden Exemp- 





Hinter dem Focke-Wulf Stieglitz und der Ju 52 
wirkt.die Pilatus P-2 mit ihrem etwas seltsam 
„anmutenden deutschen Outfit fast deplaziert. 
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Jean-Marie Tavil konnte erleichtert winken. Erst Stunden vor Beginn des Showprogramms hatte ihm 





. Es 


u 





nach Öldruckproblemen am 


Siemens Sh 14 seines Focke-Wulf Stieglitz Dirk Bende einen Ersatzmotor montiert. Später stellte sich eine verschmutzte Ölleitung als 
Grund für die Probleme heraus. 


den _ 


Fotos: Jones (3), Tischer (2) 


lar dieses zu Beginn des Zwei- 
ten Weltkriegs wohl wichtigsten 
französischen Jägers. 

Die Warbird-Fraktion war, 
wie von La Fert& gewohnt, gut 
besetzt. Aus England war Ste- 
phen Grey mit seiner Curtiss 
P-40B (GCDWH) eingeflogen. 
Aus Duxford war auch noch d 
PBY-5 Catalina der Plane Sai- 
ling gekommen. John Day und 
Robert Gauld-Galliers führten 
Luftkämpfe mit ihren Nach- 
bauten der Fokker DR.l und 
Nieuport 17 vor. Nicht weniger 
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als fünf Jak-3 und Jak-11 bevöl- 
kerten die Szene. Eine Ausnah- 
meerscheinung war dabei eine 
mit einer Allison-Turbine modi- 
fizierte Jak-3 aus Rouen. Beina- 
he schon selbstverständlich ge- 
hörten TBM Avenger und North 
American Mustang mit zum Pro- 
gramm 

Vollauf mit Rundflügen be- 
schäftigt waren die beiden Jun- 
kers Ju 52 der AJBS, die von der 
EADS gesponsert wird, und der 
Ju Air. Der Donau Air Service 
beteiligte sich mit seiner Anto- 











Perfekter Nachbau einer Morane H: Mit einem solchen Flugzeug 
überquerte 1913 der Franzose Garros als Erster das Mittelmeer 
(oben). Stephen Grey kam aus Duxford mit seiner Curtiss P-40. 
Er führte den Warbird mit beeindruckender Präzision vor. 


now An-2 (D-FKME) am Ge- 
schehen. Zur Schwermetallab- 
teilung zählte auch eine Doug- 
las C-47 

Auf Stippvisite kamen drei Jets 
vorbei, ohne allerdings auf der 
Graspiste zu landen: eine Super 
Etendard, eine Dassault Rafa- 
le und als echter Klassiker eine 
M.S. 760 Paris. Den Höhepunkt 
markierte im Showprogramm 
aber die Patrouille de France mit 
ihren acht Alpha Jets. 

Für die Besucher gab es auch 
außerhalb des Showteils an der 









Flightline viel zu bestaunen. 
sy Nipper, eine der drei in Fr: 
reich fliegenden Globe Swift 
oder der seltene Doppeldecker 
Rose Parrakeet sind nur einige 
Beispiele für die vielen inter- 
essanten Gästeflugzeuge. 
tolles Programm und viele sel- 
tene Klassiker: Für die Besucher, 
15000 kamen schon am ersten 
Tag, hatte sich der Pfingstausflug 
nach Cerny in La Ferte-Alais in 
diesem Jahr auf jeden Fall wie- 
der gelohnt. Leu} 

Geoffrey Jones/hm 
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Europas einzige fliegende Lockheed T-33 


Bruch in Bitburg 


Eigentlich sollte an dieser Stelle eine Reportage 
mit eindrucksvollen Air-to-Air-Aufnahmen der 
frisch überholten Lockheed T-33, N132GB, erschei- 
nen. Doch kurz vor dem Fototermin bescherte 
eine gottlob glimpflich verlaufene Bauchlandung 
des historischen Strahltrainers den Plänen ein 
zumindest vorläufiges Aus. 


D; Nachricht ließ aufhor- 


chen. Fünf Jahre nach dem 


Unfall der in Duxford beheima- 


teten Lockheed T-33 G-TBRD 


gab es im vergangenen Mai end- 
eine aktive Lock- 
heed T-33. Und das in Deutsch- 
land. Die N132GB einer Ei- 


lich wi 





gentümergemeinschaft um den 


Airline-Piloten Dirk Effelsberg, 
am Flughafen Hahn im Huns- 


k beheimatet, war nach ihrer 






te Airshow-Saison. Doch schon 
nach dem Start zum Heimflug 
nach 


der ersten Vorführung 
Mai in Bitburg erlitt 







statt der geplanten Air-to-Air 


Aufnahmen der seltenen Lock- 


eug nach einem Trieb- 
l eine Bauchlandung. 


neunziger Jahre war sie nach 
einigen Halterwechseln in den 
Vereinigten Staaten in Däne- 
mark stationiert, wo sie der dor- 
tige Sammler jedoch in den letz- 
ten Jahren nicht mehr aktiv be- 
trieben hatte. 

Im Frühjahr 2009 sollte die 
Überführung von Billund auf 
den Hahn stattfinden. Schon 
im Vorfeld war Dirk Effelsberg 
nicht untätig. Auf dem nord- 
westlich von London gelegenen 
Flugplatz North Weald stand 
seit Jahren die nicht mehr flug- 
fähige T-33 S.NS6TH! Hier konn- 





















nad T-33 EN wir linen 


satzteile sichern, bevor die 
re Hülle an ein Museum ging. 
Ebenso konnte er sich mittler- 
weile auch die noch brauch- 

este der in Duxford ver- 

ten G-TBRD für sein 
Projekt sichern. Darunter wa- 





it Jahren fliegt Dirk 
erg regelmäßig Jets wie 
ero L-39 Albatros und bie- 












maligen 
schön diese auch sind, er woll- 
te schon länger selbst einen 
ganz besonderen Jet besitzen. 
In Dänemark wurde er vor vier 
Jahren fündig: Die Lockheed T- 
33 OY-RUT sollte 
wurde der Strahlt 
Nummer 53-6091 für die US 
Air Force gebaut. Seit Ende der 





pa fliegende Lockheed T-33, 
dem Flughafen Hahn 
‚Bauchlandung in 
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ren viele wichtige Ersatzteile 
wie noch original verpacl 
Benzinpumpen und Hydraulik- 
pumpen. Derweil machte sich 
in Dänemark ein Prüfer aus 
Vereinigten Staaten an den tech- 
nischen Check der OY-RUT. Er 
gab sein Okay, doch die Müh- 
len der Bürokratie, um die Pa- 
piere für die Überführung zu = 
schaffen, arbeitete: 
so weit war, scheii 3 
Versuche, das Flugzeug zu über- 
führen, am schlechten Wetter. 
Nach fast einem Jahr Verzö- 
gerung sollte am 26. M 




















ER er im nieder 
sischen Nordholz. Erstmal 
mehr als 31 
eine T-33 ü 
sehen. Zu diesem Zweck wur- 
de extra ein englischer Testpilot 
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Bf 108 Taifun 





Wird sie wieder am Himmel zu sehen sein? Die Eignergemeinschaft 
sucht weitere Partner, um die Kosten für die Reparatur und den 
Betrieb der Lockheed T-33 auch in Zukunft schultern zu können. 


mit  Einweisungsberechtigung 
engagiert. Nach dem Auftan- 
ken ging es weiter in Richtung 
Weeze, dem nächsten geplanten 
Zwischenstopp. Doch auf dem 
Weg gab es ein kleines tech- 
nisches Problem, das die Crew 
dazu veranlasste, sicherheitshal- 
ber im holländischen Twente zu 
landen. Das technische Problem 
ließ sich leicht lösen, doch wie- 
der war es die Bürokratie, die 
einen raschen Weiterflug ver- 
hinderte. Twente war nämlich 
nicht mehr für den zivilen Be- 
trieb zugelassen, und so konn- 
te es erst am 26. Mai mit ei- 
ner Sondergenehmigung weiter 
nach Weeze gehen. Am nächs- 











ten Tag schließlich war es voll- 
bracht: Die beiden Piloten lan- 
deten die Maschine sauber auf 
dem Hahn im Hunsrück, von 
wo aus der Betrieb des Trainers 
erfolgen sollte. 

In Deutschland wartete noch 
viel Arbeit auf das Team: Dirk 
Effelsberg und seine Mitstreiter 
begannen, den Trainer technisch 
und optisch auf ein höheres Ni- 
veau zu heben. Zahlreiche Bau- 
teile und Ausrüstungsgegenstän- 
de wurden nochmals intensiv ge- 
prüft und teilweise ausgetauscht. 
So wurden die zwar bequemen, 
aber nicht ansehnlichen Scha- 
lensitze durch originale Schleu- 
dersitze ersetzt, das elektrische 


Nach aufwändiger Restaurierung 


Schweizer Taifun 
fliegt wieder 


Mehrere tausend Stunden ehrenamtlicher Arbeit 
und über 100000 Euro steckte eine Schweizer 
Vereinigung in die Restaurierung ihrer Messer- 
schmitt Bf 108 Taifun. Jetzt fliegt sie wieder. 


ut zehn Jahre arbeitete die 

Stiftung/Vereinigung zur 
Erhaltung von historisch wert- 
vollem Flugmaterial (FMPA- 
AMPA) daran, eine der letzten 
Messerschmitt Bf 108 Taifun 
mit dem originalen Argus-Acht-. 
zylinder As 10 C wieder in ihr 
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Element zu bringen. Am 30. 
April 2011 war es so weit. Erst- 
mals nach 52 Jahren startete der 
elegante Kabinentiefdecker, der 
in den 50er Jahren Maßstäbe für 
Generationen von Reiseflugzeu- 
gen setzte, am Flugplatz Lausan- 
ne-La Blecherette mit Daniel 


System überarbeitet, das Hy- 
drauliksystem überholt, neue 
Batterien eingebaut und eine 
große Inspektion durchgeführt. 

Neben der technischen Über- 
holung wollten die neuen Be- 
sitzer dem Klassiker natürlich 
auch ein schickes Äußeres für 
die Auftritte in Deutschland ge- 
ben. Geplant war die Lackie- 
rung in den Farben des ehe- 
maligen „Stöcker-Teams“, der 
Kunstflugstaffel der Flugzeug- 
führerschule B in Fürstenfeld- 
bruck. Doch zuerst musste die 
alte Farbe runter. In jeder frei- 
en Minute arbeitete die kleine 
Gruppe in den letzten Monaten 
daran, die T-53 zum Beginn der 
Saison 2011 startklar zu haben. 
Es gelang: Mitte Mai startete die 
mittlerweile als N132GB zuge- 
lassene Lockheed zum ersten 
Mal nach ihrer Renovierung am 
Flughafen Hahn. 

Am letzten Maiwochenende 
absolvierte die T-33 mit Bravour 
ihren ersten öffentlichen Auf- 
tritt anlässlich der Aero-Expo 
in Bitburg. Das T-33-Team war 
hochzufrieden, bis zu dem be- 
sagten Versagen des Triebwerks 
General Electric ]-33 kurz nach 
dem Start zum Heimflug am 
Sonntagnachmittag. Den bei- 
den Piloten gelang es noch, das 
Fahrwerk einzufahren, und den 
4,5 Tonnen schweren Jet sauber 





im Gleitflug auf einem Feld auf- 
zusetzen. 

Für die Besatzung ging die 
Bauchlandung glimpflich und 
ohne einen Kratzer ab. Doch 
die Schäden an der T-33 zu be- 
heben wird teuer, auch wenn sie 
nicht so schwerwiegend erschei- 
nen. Hilfe zeichnet sich jedoch 
ab. Der ehemalige dänische Be- 
sitzer der OY-RUT ist begeis- 
tert vom Enthusiasmus des jun- 
gen deutschen Teams. Er hat in 
Billund noch eine weitere T-33 
auf Lager, die als Ersatzteilspen- 
der dienen könnte. In den ver- 
gangenen Wochen gab es zudem 
Gespräche mit potenziellen Teil- 
habern für die T-33. Bei Redak- 
tionsschluss hing noch manches 
in der Schwebe, aber möglicher- 
weise kann die Geschichte der 
Lockheed T-33 in Deutschland 
schon bald fortgeschrieben wer- 
den. Das Team sucht weitere 
Partner, die bei der Gründung 
eines Vereins zum Erhalt und Be- 
trieb der T33 mitwirken wollen. 

Die Gruppe hat übrigens 
noch ein weiteres Eisen im 
Feuer. Kürzlich kaufte sie von 
FlugWerk-Gründer Claus Col- 
ling dessen Fouga Magister (D- 
IFCC). Bei Erscheinen dieses 
Heftes dürfte sie schon an ihrem 
neuen Heimatplatz Hahn einge- 
troffen sein. 

Stefan Schmoll 






Das Panel ist teilweise noch mit deutschen Originalinstrumenten 
bestückt. Auffällig ist die Fülle der Hinweisschilder für die Piloten. 


Koblet am Steuer zu seinem ers- 
ten Flug nach der gelungenen 
Restaurierung. Der 25 Minuten 
lange Testflug verlief ohne Pro- 
bleme. Nach einer Zwischenlan- 
dung in Yverdon-les-Bains kam 
der Klassiker an seinen Heimat- 
platz zurück. In Zukunft können 


die AMPA-Piloten mit der nöti- 
gen Erfahrung auf das seltene 
historische Flugzeug umschulen. 

Die Taifun mit dem Kennzei- 
chen A-201 (Werk-Nr. 1988) war 
die erste von 15 Messerschmitt 
Bf 108, die von den schweize- 
rischen Fliegertruppen im Jahr 
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Eine wahre Schönheit: 
Die frisch restaurierte 
Messerschmitt Bf 108 
Taifun unweit ihres 
Heimatplatzes Lausanne 
am Genfer See. 


1938 beschafft worden waren (A- 
201 bis -215). Sie sollten anfangs 
dem Basistraining angehender Bf- 
109-Piloten dienen, wurden je- 
doch vor allem als Verbindungs- 
flugzeuge eingesetzt. Am 24. 
Dezember 1938 wechselte die A- 
201 die Hand und flog mit dem 
zivilen Kennzeichen HB-HEB bei 
sischen Konstrukti- 
onswerkstätten in Thun. Am 30. 
März 1940 erhielten die Flieger- 
truppen das Flugzeug zurück, bei 
denen es bis zum 31. Dezember 
1959 im Einsatz blieb. Zu den 15 
Taifun des ursprünglichen Auf- 
trags kamen noch drei weitere 
hinzu: Eine private (vormals HB- 
EKU, A-216) wurde während 
des Zweiten Weltkriegs ange- 
kauft, und zwei deutsche, in Pa- 
yerne und Emmen internierte Bf 
108 wurden nach Kriegsende mit 
der Kennung A-217 und A-218 
geflogen. Sämtliche Taifun stell- 
ten die Fliegertruppen 1959 au- 
Ber Dienst. 

Nach langjähriger Ausstel- 
lung im Terminal B des Flug- 
hafens Zürich-Kloten sollte die 
A-201 ins Flieger- und Flabmu- 
seum in Dübendorf verlegt wer- 
den. Infolge Platzmangels wur- 
de die Taifun aber in Raron 
(Oberwallis) in einem Shelter 
gelagert. Von der FNPA-AMPA 
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mit der damaligen zuständigen 
Stelle geführte Verhandlungen 
führten zur langfristigen Leih- 
gabe unter der Bedingung, den 
Klassiker wieder in einen flugfä- 
hig Zustand zı i 

Im November 





2001 
die Bf 108 zu Daniel Koblets 
LTB und Restaurierungsbetrieb 


wurde 





htet, um 


sie dort auf Korrosion und an- 
dere technische Mängel zu über- 






Instrumente, 
elektrische Verkabelung, Treib- 
Iter, Treibstoff- und 
Schmierstoffleitungen wurden 
gecheckt, abgebeizt, überholt 
und justiert und für die Montage 
vorbereitet. Im September 2005 
erhielten der Rumpf, die Tragflä- 
chen und viele Einzelteile die La- 
ckierung. Die Innenausstattung 
der Kabine wurde inklusive Satt- 
lerarbeit an den Ledersitzen in 
Neuzustand gebracht. Dank ei- 
ner Spende der Lotterie ‚Suisse 
Romande‘ konnte auch ein pas- 
sender Motor erworben werden: 
ein grundüberholter Argus As 
10 C. Neues Plexiglas ersetzte‘ 
die alten, vergilbten Kabinen- 
scheiben, und last, but not least, 
wurden neue, moderne Good- 











Messerschmitt entwickelte die Bf 108 1933/34 als Kurier- 
flugzeug, offiziell aber für den Europa-Rundflug. In 
Schalenbauweise mit Versenknietung gefertigt, besticht 
der Viersitzer durch seine elegante Linienführung und 
gute Flugleistung. Messerschmitt wendete bei ihr Bauwei- 
sen an, die sich auch im Jäger Bf 109 wiederfinden. Die 

Bf 108 galt wegen des geringen Gewichts von 880 Kilo- 
gramm, ihrer automatisch ausfahrenden Vorflügel und des 
Einziehfahrwerks als revolutionärer Entwurf. Der Erstflug 
des Prototyps (D-ILIT) erfolgte am 13. Juni 1934. Am 13. Au- 
gust 1935 flog Elly Beinhorn mit einer Bf 108 die 3750 Kilo- 
meter lange Strecke Gleiwitz-Berlin-Istanbul in nur 13,5 
Stunden. Beinhorn taufte ihr Flugzeug „Taifun“ - ein Name, 
der danach von Messerschmitt übernommen wurde. Das 
größte Hindernis für eine internationale Verbreitung der 
Bf 108 als ziviles Reiseflugzeug war ihr hoher Preis. Bis 1945 
wurden 885 Taifun mit dem Argus As 10 C produziert. In 
Frankreich entstanden danach noch über 200 Exemplare 
als Nord 1001 und 1002 mit Renault-Motoren. 








year-Reifen beschafft. Das Res- 
taurierungsteam leistete ausge- 
zeichnete Arbeit. Am 19. Febru- 
ar 2011 wurde die FMPA-AMPA 
offizieller Halter der Messer- 
schmitt Bf 108 B-1 Taifun. Der 
1958 gebaute Viersitzer trägt 
jetzt das Kennzeichen HB-HEB. 
Auf dem europäischen Festland 
gibt es nur noch drei weitere, 


mit dem 240 PS starken Argus 
As 10 C fliegende Bf 108. Eine 
vierte wird gerade von einer 
Haltergemeinschaft bei Bonn 
flugfähig restauriert. Ab diesem 
Jahr bietet die AMPA ihre Tai- 
fun für Flugveranstaltungen in 
der Schweiz und in benachbar- 
ten Ländern an. 

Joe Rimensberger 
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Oldtimerzentrum in Paderborn/Lippstadt 


Der Quax-Hangar 
ist eröffnet 


Wenn sich die Richtigen zusammentun, dann geht 
was. Gemeinsam mit dem Flughafen Paderborn/ 
Lippstadt hat die Oldtimergruppe „Quax-Flieger“ 
ein Zentrum für historische Flugzeuge geschaf- 
fen, das in Deutschland seinesgleichen sucht. 


® Idee hegten die Quax- 
er schon lange. Zwar 
tark gewachsene Flot- 
einsflug- 












n Mitgliederzahlen 
ind es mehr als 


voll vom Erfolg des bisherigen 
dezentralen Quax-Konzeptes, 
doch mit zunehmender Größe 
infach ein Zentrum her. 
Zentrum wurde nun 
ner modernen Stahl- und 
rwirklicht. 






mit 
Glaskonstruktion v 














wurde es mit 


‚ um die Old- 
und die neue 
e des Flugha- 
nebst dem Restaurant auf 
dem Hangardach zu genießen. 
Besonders freuten sic 
einsmitglieder über die vielen, 
zur Eröffnung angereisten Old- 
timer; darunter war sogar eine 











Fotos: Schmoll (2), Flughafen Paderborn/Lippstadt 
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in Warschau beheimatete Tiger 
Moth. 

Auf insgesamt 1800 Quadrat- 
metern hat in den letzten Mo- 
naten der Flughafen Paderborn/ 
Lippstadt den Hangar in moder- 
ner Architektur mit integriertem 
Restaurant erstellt, dessen Aus- 
‚erne Werk- 
inseigenen LTBs 
Ende Februar wur- 
lugzeuge von 
ihren bisherigen Standorten in 
die neue Halle überführt. 

Der neue Glaskubus mit an- 
geschlossener Holz- und Me- 
tallweı att sowie umfang- 
reichem Ersatzteillager ist ein 
großer Schritt in der noch jun- 
‚gen Vereinsgeschichte. Aber ein 























tigten Fluggerätme- 
chaniker anzustellen. Die stetig 
gewachsene Flotte ließ s 
noch schwer allein durch ehren- 
e Arbeit der Mitglieder 
technisch betreuen. 












Im Abendlicht kommt die moderne Architektur erst richtig zur Gel- 


Neue Heimat: Am letzten Maiwochenende 
eröffneten die Quax-Flieger gemeinsam 
mit dem Flughafen Paderborn/Lippstadt 
ihr neues exklusives Domizil. 


- pi 


tung. Im Obergeschoss gibt es ein Restaurant mit Aussichtsterrasse. 


In der Werkstatt wird be- 
reits gearbeitet. In K er- 
hält die vom Verein frisch res- 
taurierte DH-82 Tiger Moth D- 
ETMP (vormals D-ESPS) ihre 
neu gebauten Tragflügel. Nach 
Fertigstellung dieses Projektes 
steht ein noch ambitionierter: 
an: der Aufbau der aktuell 
legten Bestmann D-EOXC, eine 
in Rangsdorf gebaute Bücker 
181 C-I mit der Seriennummer 
331396. Für dieses Projekt wer- 
den sicher auch Komponenten 
des im April beim Start in Dort- 
mund verunglückten Schwes- 
terflugzeugs D-EQXE genutzt, 
das erst kürzlich in England an- 
gekauft worden war. 

Im Glashangar wird jedoch 
nicht nur restauriert, sondern 
auch ausgestellt. Nicht nur die 
vereinseigenen und privat gehal- 
tenen fliegenden Klassike: - 
dern auch das eine oder andere 
klassische Auto sowie Flugmo- 
toren und Au: 
stände sind zu sehen. Mittler- 


























weile steht in Paderborn eine 

Sammlung 
nern in his- 
ung mit blank 
polierten Kl rn wie der 
Cessna 195 oder Ryan STA bis 
hin zu einem Aero L i 
ner. In den kommenden Mona- 
ten soll noch so manche Über- 
raschung fliegerischer Art zur 
Sammlung stoßen. 

An Sonntagnachmittagen gibt 
es rungen durch den Han- 
gar - für inte e Besucher 
eine gute Gelegenheit für einen 
genaueren Blick auf die tech- 
nischen Zeitzeugen der Luft- 
fahrtgeschichte. Ende August 
veranstaltet die Flughafengesell- 
schaft Paderborn wied: 
traditionellen Tag der offenen 
Tür. Dazu werden rund um den 
neuen Hangar zahlreiche Old- 
timer aus dem In- und Ausland 
erwartet. E ass sich 
einmal im neuen Domizil der 
Quax-Flieger umzusehen. 

Stefan Schmoll 







torischer L; 
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Der Rächer 


ie dreisitzige Grumman 

Avenger („Rächer“) war 
der amerikanische Standard- 
Torpedobomber in der zwei 
Hälfte des Zweiten Weltkriegs. 
Auch die Buchstabenfolge „TB“ 
in der Musterbezeichnung weist 
auf diesen 'eck hin. 

Die trägergestützte Avenger 
war die dringend benötigte Nach- 
folgerin der veralteten Douglas 
Devastator. 

Die Navy-Ausschreibung for- 
derte eine Höchstgeschwindig- 
keit von über 480 km/h, eine 
Kampfreichweite von mindes- 
tens 1800 km, eine Nutzlast von 
mindestens drei 225 kg-Bomben 
oder einem Torpedo und, mit 
voller Zuladung, eine Startstre- 
cke von höchstens 100 Metern 
bei 45 km/h-Wind über Deck, 
und dies bei einer Mindestge- 
schwindigkeit von 110 km/h. 











/ 4 









Grumman-Konstrukteur Wil- 
liam T. Schwendler se h 
mit seinem eng an der Wildcat 
angelehnten Entwurf durch. 

Am 7. August 1941 startete 
Bob Hall mit dem Prototyp 
XTBF-1 (BuNo 2539) in Beth- 
page zum Erstflug. Dabei zeigten 
sich Schwerpunktprobleme mit 
dem anfänglich zu weit hinten 
befestigten Motor, Kühlungs- 
probleme und zu kleine Steuer- 
flächen am Heck. Am 3. Januar 
1942 rollten die ersten verbes- 
serten Serienflugzeuge aus der 
Halle. 

Den ersten Avenger-Kriegsein- 
satz gegen die japanische Flotte 
führten sechs Avenger der VT-8 
am 4. Juni 1942 in der Schlacht 
um Midway durch. Dabei wur- 
den fünf Flugzeuge abgeschos- 
sen, ohne einen Torpedotreffer 
landen zu können. Erst verbes- 








Diese frühe Avenger trägt noch die alten Hoheitszeichen. 
Die Finne vor dem Seitenruder wurde später vergrößert. 
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serte Torpedos ermöglichten der 
Avenger eine höhere Abwurfge- 
schwindigkeit, damit sie sich im 
gefährlichen niedrigen Zielanflug 
dem Abwehrfeuer der angegrif- 
fenen Schiffe kürzer aussetzen 
musste. Schon in der Schlacht 
von Guadalcanal entwickelte sich 
die robuste TBF, beziehungswei- 
seihr General-Motors-Lize: 
mit der Bezeichnung TBM, 
gefürchteten Waffe, nicht nur 
über dem Pazifik, sondern bald 
auch über dem Atlaı 

Bis September 1945 wurden 
9827 Avenger-Serienflugzeuge 
gebaut. Die sehr voluminöse 
Rumpfform und die hohe Zu- 
ladung machten die Avenger 
auch zur geeigneten Plattform 
für viele Radaranlagen, deren 





















Einsatzgebiet: trägerge- 
stützter Torpedobomber 
und U-Boot-Jäger 
Besatzung: drei (Pilot, 
Navigator/oberer Heck- 
schütze, Funker/unterer 
Heckschütze) 

Antrieb: ein luftgekühlter 
14-Zylinder-Sternmotor 
Wright R-2600-20 Cyclone 
mit Vorverdichter und 
1900 PS (1396 kW) 

Länge: 12,48 m 

Höhe: 5,00 m 
Spannweite: 16,51 m 
Leermasse: 4785 kg 

max. Startmasse: 8120 kg 





klobige Elektronik man an Bord 
unterbringen konn; Spezi- 
elle Träger-Transportversionen 
konnten bis zu sieben Passagiere 
befördern. 

Im Krieg wurde die TBF/TBM 
bei US Navy, US Marines, dem 
britischen Fleet Air Arm (Be- 





zeichnung r zwischen 1943 
und 1944 „Tarpon*) und der 
neuseeländischen Luftwaffe 







eingesetzt. Danach kamen Bra- 
silien, Kanada, Frankreich, Uru- 
guay und sogar Japan hinzu. 

Ab Anfang der fünfziger Jah- 
re gelangten zahlreiche Avenger 
als Löschbomber und Sprühflug- 
zeuge an zivile Halter, wo sie, zu- 
letzt in Kanada, noch nach der 
Jahrtausendwende flogen. 

Sebastian Steinke 


Höchstgeschw.: 445 km/h 
in 5000 m Höhe 
Reisegeschw.: 237 km/h 
Steigrate: 10,5 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 9175 m 
Reichweite: 1820 km mit 
Torpedo 

Bewaffnung: ein Torpedo 
oder 910 kg Bomben im 
Waffenschacht; Raketen 
oder Minen unter den 
Flügeln; ein oder zwei feste 
12,7-mm-MGs im Bug oder 
in den Flügeln, ein 12,7-Mm- 
MG im Drehstand und ein 
7,6-mm-MG im unteren 
Heckstand 
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Foto: KL-Dokumentation 
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Grumman Avenger 


Fotografiert von Michael O'Leary 
n 











TBF Avenger 


Gut drei Dutzend Avenger blieben bis heute flug- 
fähig erhalten. Die meisten wurden nach dem 
Militäreinsatz als Löschflugzeuge zivil betrieben 
und anschließend an Sammler verkauft. Noch 
1954 waren Avenger aus neuwertigen Ersatzteilen 
zusammengesetzt worden. 


TBM-3E, N7835C 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte Avenger des „Planes of 
Fame“-Museums in Chino, USA. 
Das bei Gene: 
te Flugzeug erhielt die Inv 
nummer 91264 der US Navy 
wurde am 19. Juli 1945 in Dienst 
gestellt. Von August bis Novem- 
ber 1945 war sie dem zes: 
träger „ * (CV- 
zugeordnet. chwi 
1945 
gelangte die Franklin vor Kriegs- 
ende jedoch nicht mehr zum Ein- 
se Ihre“ Avenger soll darauf- 
hin auf die Seefliegerhorste NAS 
Weymouth in Massachusetts und 
NAS Norfolk in Virginia gelangt 
sein, bevor sie im August 1949 
an die US-We 
Dort diente 











Wege n 
Beschädigungen vom Mäi 



















abwurftests. Schon 1959 gelang- 
te sie dann ins „Planes o| 
Museum, wo sie als N7835C zivil 
zugelassen wurde. Die Avenger 
nahm auch 1961 bei den Feier- 








lichkeiten zum 50. Bestehen der 
US-Marineflieger in San Diego 
teil. 





Fotos: Hoeveler 


TBM-3E, „54“ 





Aviation M 
schen Miramar stellt diese Aven- 
ger mit der Bordnumm: 

den Farben der Marine Fi; 
Squadron | 1 i 


war vor allem im Pazifik im 
tz. Laut Museum gelangte 
usgestellte Flugzeug nach 





‚sondern diente bis 1962 





lediglich als Trainer. Dabei ka- 


men immerhin 792 Flugstunden 


zusammen. 






TBM-3E, N8397H, „59“ 





Eagles Museum“ in 
USA, stellt diese 
flugfähige Grumman Avenger 
in blauer Zweitonlacki 
aus. Diese TBM- 
Baunummer 2198 erinnert an 
das Flugzeug von US-Präsident 











George Bush Senior, der als Pi- 









seiner Indienststellung am 16. 
Juni 1945 aber nie in den Front- 











In San Diego gedenkt man der wichtigen Rolle der Avenger im 
Pazifik-Kriegseinsatz durch Ausstellungen im Miramar-Museum 
(oben) und durch die Präsentation auf der Midway (unten). 


lot einer Avenger bei seiner 58. 
Mission im September 1944 
über einer japanisch besetzten 
Pazifikinsel abgeschossen wur- 
de, als er eine Funkstation an- 
griff. Als iger der drei In- 
sassen überlebte Bush und lan- 
dete am Fallschirm im Meer, wo 
anisches U-Boot, 
‚ aufnahm und 
nach 50 Tagen zurückbrachte. 

















den Marinefliegern 126-mal auf 
Flugzeugträgern und sammelte 
1228 Flugstunden an. 








TBM-3E, „415", SK 
Der historische Flugzeug- 
träger „USS Midway“ liegt seit 


2004 in San Diego als Museum 
vor Anker. Zu seiner ständigen 
Flugzeugsammlung zählt auch 
eine Avenger im Hangardeck. 
Das Flugzeug parkt mit ange- 
klappten Tragflächen. Bei lau- 
fendem Triebwerk konnte die 
Avenger ihre Tragflächen bin- 
nen weniger Sekunden anlegen 
oder ausklappen und so auch 
rollen. 





Durch eine winzige Luke im Rumpf kletterte der untere Heckschütze/Funker in sein Abteil. Der Notausstieg erfolgte durch das Cockpit. 
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Hs 128/130: Die Höhenflugzeuge von Henschel 


| DekK:z es 
Unpekannte 
roRei 

sr Upernt 
Die Idee, einen Aufklärer zu konstruieren, der in so 
großer Höhe fliegen kann, dass gegnerische Jäger ihn 
nicht behelligen können, führte zur Weiterentwicklung 
des Höhenforschungsflugzeugs Henschel Hs 128 zur 
Hs 130. Jedoch waren die technischen Herausforderun- 
gen für extreme Höhenflüge so hoch, dass die Hs 130 


nie in Serie gebaut wurde und nach dem Zweiten Welt- 
krieg schnell in Vergessenheit geriet. 








Fotos: Sammlung der Berliner Flughäfen (1), KL-Dokumentation (2) 


Werkmeister Karl Wohlfahrt, links neben Henschels Chefkonstrukteur Friedrich 
Nicolaus, starb am 24. September 1943 beim Absturz der Hs 130 E-O V-3, nachdem 
das Triebwerk der HZ-Anlage in Brand geraten war. Mit ihm fanden Flugkapitän 
Bruno Sulz und Versuchsingenieur Daniel Schmidt den Tod. 
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Die Henschel Hs 130 E-0 
verfügte über drei 
Motoren. Der Mittelmotor 
- ein DB605T - war im 
Rumpf eingebaut und 
diente ausschließlich zum 
Antrieb des zweistufigen 

i Hochleistungsladers. Die 
Henschel Hs 128 (li.) war 
die Vorgängerin der Hs 130. 
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Fotos: KL-Dokumentation (5), DEHLA (3) 
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ie Anfänge des Fluges in großen 
D Höhen in Deutschland reichen bis 

in die 1920er Jahre zurück, als die 
Junkers-Flugzeugwerke in Dessau im Auf- 
trag der Deutschen Versuchsanstalt für 
Luftfahrt (DVL) die Ju 49 entwickelten 
und mit ihr schrittweise die Probleme mit 
der Druckkabine und einem höhentaug- 
lichen Antrieb lösten. Das Programm hat- 
te zunächst einen wissenschaftlichen Hin- 
tergrund. Die zweisitzige Ju 49, die erst- 
mals 1951 flog und er 13000 Meter 
Flughöhe erreichte, besaß eine doppelwan- 
dige, beheizte Druckkammer, die sich als 
komplette Einheit von der Zelle lösen li 
Für die Aufladung des speziell zum Hö- 
hentriebwerk umgebauten Junkers L 88a 
sorgte ein Zweistufengebläse mit Ladeluft- 
kühler. Auch wenn die Ju 49 nicht die er- 
warteten Flughöhen erreichte, so konnten 
doch viele Erfahrungen mit dem Antrieb so- 
wie der Druckkabine für die Besatzung ge- 
sammelt werden, wobei es bei letzterer vor 
allem auf die Druckhaltung, die Regulie- 
rung von Temperatur und Feuchtigkeit so- 
wie auf die Beschlagfreiheit der Fenster an- 
kam. Insgesamt konnte man von einem er- 
folgreichen Verlauf der Arbeiten sprechen, 
worauf sich auch das Reichsluftfahrtminis- 
terium (RLM) für dieses Thema zu inter- 
essieren begann, das auf eine enge Zusam- 
menarbeit zwischen der DVL und der deut- 
schen Luftfahrtindustrie drängte. 
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Die Druckkabine der 

Hs 128 V-1 (oben) wurde 
von der DVL in Berlin- 
Adlershof entwickelt. 
Sie war für Flüge bis zu 
17.000 Meter Höhe 
ausgelegt. Der Besat- 
zungsraum der Hs 130 
(rechts) beruhte auf den 
Erfahrungen, dieman 
mit der Kabine der 
Henschel Hs 128 gesam- 
melt hatte. 


Anfangs waren es Junkers und die Hen- 
schel Flugzeug-Werke (HFW), die entspre- 
chende Flugzeugzellen entwickelten und 
auch triebwerksseitig die Voraussetzungen 
für eine Flugerprobung schufen. Später 
kamen Dornier Flugzeugbau und für den 
Triebwerksbau die Daimler-Benz AG hinzu. 
Während Junkers den Schwerpunkt seiner 
Arbeiten auf Entwicklung höhentaug- 
licher Schwerölmotoren verlegte, schuf die 
Daimler-Benz AG spezielle Höhenlader für 
die Leistungssteigerung ihrer Hochleis- 
tungsmotoren DB 601, 605 und 603. 

Zu den Pionieren auf dem Gebiet des Hö- 
henfluges zählt auch Prof. Dr.-Ing. Asmus 











Hansen, der sich als Technischer Leiter der 


Flugstelle des Preußischen Aeronautischen 
Observatoriums in Lindenberg besonders 
mit meteorologischen Höhenaufstiegen be- 
schäftigt hatte. Ab 1928 wurde er Mitar- 
beiter der DVL. Durch seine Initiative ent- 
wickelte sich eine fruchtbringende Zusam- 
menarbeit unter anderem zwischen der DVL 
und den HFW, wo sich einzelne Forschungs- 
‚gruppen speziell mit Problemen des Höhen- 
fluges befassten und patentreife Lösungen 
entwickelten - darunter für eine Druckkam- 
mer, für einen speziellen, aus einem Außen- 
und Innendeckel bestehenden Lukenver- 
schluss für die Einstiegsöffnung, für Wand- 
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Die Hochleistungslader in den Tragflächen (li.) der Hs 130 E-0 wurden 
von einem separaten DB605T-Motor in der Rumpfmitte angetrieben. 
Ein Blick in das Cockpit der Hs 130 E-0 zeigt die beengten Verhältnisse. 
Noch sind nicht alle Instrumente im Instrumentenbrett eingebaut. 





Die ungenügende Zuverlässigkeit des DB601A-Motors plagte die Henschel HS 130A. Zwischen Mai und Oktober 1940 wurden insgesamt 
fünf Flugzeuge dieser Version produziert: Ein Prototyp (Hs 130A V-1) und vier Nullserienexemplare (Hs 130 A-0). 





en en 


Die Hs 130 C war als Höhenbomber geplant und besaß eine Druckkabine für vier Besatzungsmitglieder. Der 
zweite Prototyp, der hier gezeigt wird, flog erstmalig im März 1942. Er wurde von zwei BMW 801-MA-Motoren 
angetrieben. Im Herbst 1944 wurde das Programm aufgegeben. 
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Henschel 


Fotos: KL-Dokumentation 
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durchführungen von Gestängen oder für 
luft- und gasdichte Wanddurchführungen 
ü che Leitungen in Höhenflugzeu- 

Patente für Detaillösungen ent- 
standen im Zusammenhang mit dem Bau 
des Höhenforschungsflugzeuges Henschel 
Hs 128, dessen detaillierte Konstruktion im 
Juli 1937 in enger Zusammenarbeit mit d 
DVL begann. Die Hs 128 wurde für die Er- 
probung einer Druckkabine und von Abg; 
turboladern gebaut. 

Die im Wesentlichen von der DVL ent- 
wick: Druckkabine war als getrennte 
Einheit im Rumpfvorderteil eingebaut und 
bestand aus vernieteten Leichtmetallscha- 
len mit Glimmerisolation. Zwischen den 
doppelten Wänden der Kabine zirkulierte 
warme Zapfluft von den bwerken, und 
der Kabinendruck konnte bei Flughöhen 
von 2500 bis 17000 Meter konstant gehal- 
ten werden. Bei der Auslegung der Zelle 
legten die HFW-Konstrukteure großen Wert 
auf eine optimale aerodynamische Formge- 
bung. So ordneten sie den Eintritt für die 
Ladeluft im Staupunkt der Flügelnase an, 
brachten den Abgasturbolader im hinteren 
Teil des Flügels unter und den Austritt für 
die Abgase an der Flügelhinterkante. Die 
Ölkühler befanden sich als Bauchkühler un- 
mittelbar an den Motoren, und len Was- 
ser- und Ladeluftleitungen wurde sorgfältig 
auf geringste Strömungsverluste geachtet. 

Seinen Erstflug absolvierte das Höhenfor- 
schungsflugzeug Hs 128 V-1, das ein festes 
Fahrwerk besaß, am 11. April 1939, und 





nach der Werkserprobung wurde die V-1 
am 8. März 1940 an die DVL übergeben, 
während das zweite Versuchsmuster am 
7. Mai 1940 folgte. Zu diesem Zeitpunkt 
konnte man alle Probleme für eine sichere 
Konstruktion des Besatzungsraumes - auch 
durch die Zusammenarbeit mit der DVL - 
als weitgehend gelöst betrachten, während 
die Zeit für den Einbau der vorgesehenen 
Abgasturbolader (TK 9 in der V-1 und TK 
16 in der V-2) nicht ausgereicht hatte. Die 
Ablieferung erfolgte dann auch mit Motoren 
ohne Abgasturbolader. Auffällig an der Hs 
128 waren die für Flüge in großer Höhe opti- 
mierten Flügel mit sehr großer Streckung. 
Bereits während des Baus der ersten Hs 
128 hatte das RLM eine Weiterentwicklung 
dieses zweisitzigen Musters zu einem Hö- 
henaufklärer mit Drei-Mann-Besatzung an- 


gemahnt - der Hs 130 A. Im Oktober 1938 
begannen dazu entsprechende Verhand- 
lungen mit den HFW, und bereits zwei Mo- 
nate später, am 15. Dezember 1938, wurde 
die Attrappe der neuen Druckkabine vorge- 
stellt, die längere Flüge in Höhen um 15000 
Meter ermöglichen sollte. Die Zelle der Hs 
130 A lehnte sich in den Grundzügen der 
Hs 128 an, erhielt jedoch ein Einziehfahr- 
werk. Die vorgesehene Bomberversion Hs 
130 B war schnell wieder fallen gelassen 
worden. Als Antrieb des zweimotorigen 
Flugzeuges diente zun. der DB 601, da 


der vorgesehene DB 603 noch nicht serien- 
reif war. Auch der mechanische Zweistu- 
fenlader stand anfangs nicht zur Verfügung, 


weshalb einige Maschinen mit Anlagen für 
das Höhenzusatzmittel GM 1 getestet wur- 
den. Hierbei wurde in besonderen Behältern 


Der Prototyp der Henschel Hs 130 A auf dem Henschel-Flugplatz in Schönefeld. 
Bei dieser Version ist die Ähnlichkeit mit dem Vorgängermuster Hs 128 unverkennbar. 














Die großen Blätter des Vierblatt- 

propellers der Hs 130 E-O waren 

für Flüge in großen Höhen 

optimiert. Halb verdeckt hinter 

der E-O steht eine Hs 130 C. v 


Bei Kriegsende fiel diese Hs 130 A in amerikanische Hände. Auf diesem 
Bild, das aus einem Film stammt, nähert sich ein US-Soldat dem 
Flugzeug. An einer Nacherprobung des Musters hatten die Alliierten 
jedoch kein Interesse. 


Die Hs 130 E-0 war mit einer Spann- 
weite von 33 m und einer Länge 
von fast 20 m das größte Muster in 
Henschels-Höhenflugzeug-Familie. 
Der geplante Höhenaufklärer er- 
reichte jedoch nie die Serienreife. 
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Stickstoffoxid mitgeführt und in großen Hö- 
hen dem Brennstoffgemisch beigemischt. 

Das erste Versuchsflugzeug Hs 130 V-1 
startete am 23. Mai 1940 zum Erstflug. Bis 
Oktober 1940 waren in rascher Folge die Hs 
130 V-2 sowie vier Hs 130 A-0 fertiggestellt 
worden, die alle mit DB 601A beziehungs- 
weise 601R ausgestattet waren. Allerdings 
litten diese Maschinen unter der mangeln- 
den Zuvi igkeit des DB 601. Auf der Su- 
che nach einer besseren Motorisierung wur- 
den später neben verschiedenen Versionen 
des DB 601 der Dieselmotor Jumo 208, der 
BMW 801, der DB 605 und schließlich der 
DB 603 als Antrieb getestet. 

Ab März 1942 gingen zwei Hs 
zur Deutschen Lufthansa nach St. 
sie als Einweisungsflugzeuge für Höhen- 
flüge Verwendung fanden. Eine Hs 130 A-O 
erhielt ein Argus-Schubrohr als Zusatzan- 
trieb, und diese Ausführung absolvier: 
von März bis Septemb, 
Erprobungsflüge in Sc 
teren Hs 150 A-O wurde ein FuG 20) 
Kehl-Lenkanlage, eingebaut. D; 
zeug mit der Bezeichnung Hs 130A-0/U2 
diente ab 13. August 1945 bei der Luftwaf- 
Ile in Peenemünde-West 
Z rprobung der Fernlenkung der Gleit- 
Bombe Hs 293. 

Obwohl die Triebwer 
lange nicht gelöst ware: 
die Weiterentwicklung der Hs 130 zum Hö- 
henbomber Hs 130 C sowie zum Fotoauf- 
klärer Hs 130 D mit Jumo 208. Sie sollte al- 
ternativ mit dem Daimler-Benz DB 605 mit 
speziellen Turboladern ausgerüstet werden. 
Die DVL und Argus hatten bei der Kons- 
truktion und dem Bau der Turbolader zu- 
sammengearbeitet, allerdings kamen s 
nie über das Pı nd-Stadium hinau: 
dass die Pläne für die Hs 130 D zu den Ak- 
ten gelegt wurden. Während acht fertigge- 
stellte Rumpfmittelstücke für die Hs 150 
D-0 aufgrund des Planungsdurcheinanders 
und auch wegen Differenzen zwischen der 
Luftwaffenführung und dem RLM im Janu- 
ar 1942 wieder verschrottet werden muss- 
ten, entstanden zumindest vom Bomber Hs 
130 C drei Exemplare. Er war eine kom- 
plette Neuentwicklung und besaß einen der 
Do 217K ähnlichen Rumpfaufbau mit ei- 
ner vergrößerten Druckkabine für vier Be- 
satzungsmitglieder. Aber auch bei diesem 
Muster hatten die HFW ständig mit Plan- 
änderungen zu ringen. So war für den Seri- 
enbau der ersten 20 Höhenbomber Hs 150 
C zunächst der DB 603 als Antrieb vorge- 
sehen. Aber im Januar 1941 legte das Tech- 
nische Amt im RLM die Motorisierung mit 
dem BMW 801 fest. Kurze Zeit später je- 
doch wurde entschieden, dass nur zwei der 
20 Flugzeuge den BMW 801 MA erhalten 
sollten. Fertiggestellt wurden schließlich 
drei Maschinen. Die Hs 130C-0/V-3 flog 
erstmals am 10. November 1941, das zwei- 






































robleme noch 
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Ständige Probleme mit den Motoren, den Höhenladern und der Höhenladerzentrale 
führten zum Absturz von zwei Hs 130 E-O und letztendlich zur Einstellung des Programms. 





te Flugzeug eben mit BMW 801 MA-2 
— absolvierte im März 1942 seinen Jung- 
fernflug, wurde im August auf BMW 801] 
umgerüstet und unter der Bezeichnung Hs 
130 C-0/V-4/Ul weiter zur Flugerprobung 
eingesetzt. Die dritte Maschine, die Hs 150 

/-5, flog zunächst mit zwei DB 603 A-0, 
sollte dann aber, mit vergrößerter Spann- 
weite, den DB 605U mit Turbolader TKL 
die Trieb- 
iedigend; im 
rden alle Arbeiten abge- 
brochen - die C-Version war zugunsten der 
Hs 130 E aufgegeben worden. 
























Die Hs 130 E absolvierte im 
September 1942 ihren Erstflug 


Bei der Hs 150 E, einem unbewaffneten 
Höhenaufklärer, griff man zur Reduzierung 
der Entwicklungszeit auf den Rumpf und 
das Leitwerk der Hs 130 A sowie auf das 
Tragwerk (jetzt auf 33 Meter Spannweite 
vergrößert) und das Fahrwerk der Hs 130 
C zurück. Mit seiner Höhenladerzentrale 
(HZ-Anlage) unterschied sich dieses Mus- 
ter grundlegend von den Vorläufern, auch 
weil die Baugruppen den neuen Anforde- 
rungen angepasst werden mussten. Dazu ge- 
hörte der weit nach vorn verlängerte Rumpf, 
um den in der Rumpfmitte untergebrachten 
DB 605T mit seiner Ladereinheit schwer- 
punktmäßig auszugleichen, die Verlänge- 
rung der Kabine nach vorn, um oben eine 
flache Astro-Kuppel anbringen zu können, 
und zusätzliche Sichtfenstern. Später, nach 
zwei schweren Unfällen, kam zum Notaus- 
stieg auf der Oberseite der Druckkammer 
ein weiterer Notausstieg auf der Kammer- 
unterseite hinzu. 

Die Höhenladerzentrale, die auch bei der 
Do 217 P-O Verwendung fand, war das Herz 
dieses Flugzeuges. Sie bestand aus der Kom- 
bination von zwei DB 603S als dem eigent- 
lichen Antrieb für die Propeller und einem 
DB 605T, der ausschließlich zum Antrieb 
eines zweistufigen Hochleistungsladers ver- 





























wendet wurde. Allerdings stellte diese Lö- 
sung, den für das Aufladen der eigentlis 
Flugmotoren in großer Höhe nötigen Ener- 
giebedarf durch einen weitere 
zeugen zu lassen, nur eine Ve: 
sung dar und war darauf zurück: 
dass das Technische Amt im RLM die Ent- 
wicklung von Motoren mit Abgasturbola- 
dern stark verzögert hatte. 

Ihren Erstflug absolvierte die Hs 130 E 
V-1 am 2. September 1942. Doch fiel sie 

















sc) rbeiter verletzt wur- 
den. Die Zwischenfälle nahmen auch bei 
den folgenden Flügen der anderen Flug- 
zeuge kein Ende. Nur einen Monat nach 
ihrem Jungfernflug führte ein Motorbrand 
am 17. Dezember 1942 zum Absturz der 
Hs 130 E-0 V-2. S 

Flüge, davon f 





am 24. September 1943. Den- 
noch wurde die Erprobung fortgesetzt und 
mit einer Maschine (der Werknummer 13 
0055) eine Flughöhe von 14550 Meter er- 
reicht. Am 31! April 1944 — nach einer an- 
deren Quelle am 25. Februar 1944 — wur- 
de die Einstellung aller Arbeiten an der Hs 
130 und die Verschrottung der noch verblie- 
benen Maschinen sowie der teilgefertigten 
Bauteile befohlen. Insgesamt waren 1943 
sieben Hs 130 E-O gebaut worden. Auch 
dieser Höhenaufklärer war von einer Seri- 
enreife weit entfernt. 

Die Henschel Hs 150 C-0 V-3 flog auch 
nach der Aufgabe des Programms noch ein- 
mal. Im Juni 1944 war eine japanische De- 
legation in Deutschland, um deutsche Luft- 
fahrttechnik zu kaufen. Am 14. Juni 1944 
wurde das Flugzeug deshalb flugklar ge- 
macht und den Japanern vorgeflogen. Wäh- 
rend dieses Flugs war ein japanischer Flugka- 
pitän namens Kojima an Bord. Dies war der 
letzte dokumentierte Flug einer Hs 130. 
Frank-Dieter Lemke 
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Die A 1016 über Cascina Costa. Flugbilder 
des dreimotorigen Helikopters sind selten, 
Nach dem Erstflug 1964 wurde der Helikop- 
ter häufig modifiziert, seine Produktion 
wurde 1971 endgültig eingestellt. 
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Als Truppentransporter mit Heckrampe 
war die A 101 gedacht. Doch Italiens 
Militär konnte sich nicht für das Muster 
entscheiden. 
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Truppentransporter für Italiens Militär 


Einsame 
Prototyp 


Italiens erster selbst entwickelter Transporthubschrau- 
ber startete 1958 vielversprechend. Doch nach dem 
Erstflug der dreimotorigen Agusta A 101G im Jahr 1964 
zog sich das Programm viel zu lang hin. Italiens Militär 
entschied sich 1971 für ein moderneres Muster. Die A101 
verschwand sang- und klanglos. Nachhaltig blieben nur 
ihre hervorragenden Technologieansätze. 


ngläubig schauen junge Agusta-Mit- 

arbeiter auf die leicht vergilbten Bil- 

der der A 101G: „Haben wir den 
Helikopter wirklich mal gebaut?“ „Ach ja, 
das war doch dieser dreimotorige Truppen- 
transporter, aus dem wir mehr als 20 Jah- 
re später die EH101 weiterentwickelten“, 
erinnert sich dann doch noch einer. In der 
Tat: Auch wenn die A 101G optisch offen- 
bar wenig Nachhaltiges hinterließ, ihre da- 
malige Entwicklung mit drei Triebwerken 
und einer effizienten Kraftübertragung auf 
den Fünfblatt-Rotor, hat sich bis in die Ge- 
genwart fortgesetzt. Aus den Erkenntnissen 
der frühen 60er Jahre entwickelten Agus- 
ta und Westland (als Joint Venture EH In- 
dustries) gemeinsam die heute sehr erfolg- 
reiche EH101; seit der Fusion der beiden 
Unternehmen im Jahr 2000 heißt das Mus- 
ter AW101. 

Aber zurück zu den Ursprüngen. Italiens 
Luftstreitkräfte wollten Ende der 50er Jahre 
einen eigenen großen Transporthubschrau- 
ber, der auch maritime Missionen erfüllen 
sollte, wie beispielsweise in der Rolle als U- 
Boot-Jäger. Construzioni Aeronautiche Gio- 
vanni Agusta (heute AgustaWestland, Teil 
des größten italienischen Luft-, Raumfahrt- 
und Rüstungskonzerns Finmeccanica) hatte 
seit 1952 bis zu diesem Zeitpunkt in Cascina 
Costa, bei Mailand, erfolgreich Helikopter in 
Lizenz gebaut, allen voran kompakte Muster 
von Bell. Nun aber drängte das Militär. Es 
ging nicht nur um die technische Leistung 
sondern auch ums Prestige. 


Filippo Zapata, der bereits in den 20er 
Jahren in Italien erfolgreich Flugzeuge ent- 
wickelt und in Frankreich mit Bleriot zusam- 
men gearbeitet hatte, war 1951 zu Agusta 
nach Cascina Costa gekommen. Die Arbei- 
ten des Konstrukteurs galten als sehr fort- 
schrittlich, bisweilen auch futuristisch. Un- 
ter ihm als Chefingenieur wurde das Pro- 
jekt mit der Bezeichnung AZ 101D im April 
1958 auf einer militärischen Ausstellung in 
Mailand vorgestellt. Die Buchstaben A und 
Z standen für Agusta und Zappata, das D 
bezeichnete den Entwicklungsfortschritt. 
Mit der G-Version fand dann später der Erst- 
flug statt. Das Zappata-Z wurde schließlich 
ganz weggelassen. 

In Mailand bekamen die Besucher ledig- 
lich ein Gerippe mit den geplanten Ausma- 
ßen des Helikopters zu sehen. Als Antrieb, 
so war es verkündet worden, sollten drei 
Turbome&ca Turmo-3-Motoren mit je 750 
Wellen-PS dienen. Was Italiens Streitkräf- 
te wirklich wollten, schien zu diesem Zeit- 
punkt noch unklar, oder zumindest nicht 
deutlich definiert. Denn während der ers- 
te Entwurf einen Transporter für 16 Passa- 
giere vorsah, entstand knapp ein Jahr später 
bereits eine erheblich größere Version mit 
Platz für 35 Passagiere; alternativ sollte es 
möglich sein, 18 Krankentragen (mit fünf 
Begleiter-Sitzplätzen) zu installieren. Den 
Forderungen des Militärs entsprechend, für $ 
eine schnelle Evakuierung beziehungswei- E] 
se eine zügige Beladung sorgen zu können, & 
war der neue Prototyp mit einer Heckram- 2 


1-Dokumentation 
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| Fagusta Frl 


Mittelschwerer 
Transporthubschrauber 
Erstflug: 19. Oktober 1964 
‚Antrieb: 3 Wellenturbinen Bristol 
Siddeley Gnome H.1400 

Leistung: je 1030 KW/1380 shp 
Besatzung 2 +1 
Gesamtlänge: 18m 
Gesamthöhe: 4,95 m 
Gesamtbreite: 4,02 m 
Hauptrotordurchmesser: 19,80 m 
Heckrotordurchmesser: 3,15 m 
Leermasse: 6500 kg 

max. Abflugmasse: 12900 kg 
Zuladung: 6500 kg 

max. Außenlastkapazität: 5500 kg 
max. Geschwindigkeit: 230 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 183 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 2600 m 
Steigrate: 7,7 m/s 

Schwebeflug 

im Bodeneffekt: 3000 m 
Reichweite: 485 km 


Daten basieren auf Werksangaben 


























Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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pe sowie zwei großen Schiebetüren an jeder 
Seite ausgestattet, hochmodern für die da- 
malige Z: 





t. 
Die Anordnung der drei Triebwerk: 
dieser Variante waren Gnome-Motoren mit 





-in 








je 745 kW (1000 shp) pro Antrieb vorge- 
sehen - war versetzt vor dem Rotorkopf. 
Der Hauptrotor hatte vier Blätter. Der E 
flug sollte 1959 sein, doch der Fortgang des 
Baus verlief mehr als zäh. Die Kapazität im 
völlig ausgelastet 



















mit dem Li 

Es dauer 
ta neue Details bekanntgeben konnte. In- 
zwischen hatte sich das Aussehen des Heli- 
kopters deutlich verändert. Der Hauptrotor 
bestand zwar immer noch aus vier Blättern, 
doch die Rumpfwüilste, die sich seitlich im 
oberen Bereich der Zelle befunden hatten, 
waren inzwischen weiter nach unten ver- 
legt worden. Die drei Antriebe waren nun 
parallel nebeneinander angeordnet, zudem 
gab es eine zweite Fahrwerksvariante mit 
einem doppelten Bugrad. Erstflugtermin? 
Immer noch Fehlanzeige. Vielmehr folgte 
wieder eine fast einjährige Ruhephase, in 
der absolut nichts Neues an die Öffentlich- 
keit drang. 

























Dann schickte Agusta Mitte 1961 eine 
neue Version als U-Boot-Bekämpfer ins 
Rennen: Neu waren nicht nur die stärkeren 








Gnome-Triebwerke mit je 1400 shp Leis- 
tung sondern auch der Hauptrotor — jetzt 
mit fünf Blättern -, der seine Kraftübertra- 
gung aus einem eigens dafür entwickelten 
starken Getriebe erhielt. Es dauerte bis zum 
19. Oktober 1964, als endlich der lang an- 
gekündigte Erstflug stattfinden konnte. Seit 
der ersten Vorstellung waren immerhin 
schon mehr als fünf Jahre vergangen. 

Die A 101 startete auf dem Firmengelän- 
de in Cascina Costa, am Steuer saß Agus- 
tas Cheftestpilot Ottorino Lancia. Eindrü- 
cke von seinem Erstflug sind nicht doku- 
mentiert. Nachdem Zappata 1963 im Alter 
von 69 Jahren in den Ruhestand gegangen 
war, oblag die weitere technische Betreu- 
ung den beiden Agusta-Ingenieuren Bella- 
vita und Lovera. In der Folgezeit sollten um- 
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fangreiche Flugtests und Testläufe am Ro- 
torteststand folgen. 












Die Enttäuschung war groß bei Agusta, 
klar wurde, dass die Leistung des Helikopte 
unter der der französischen Konkurrenz lag. 





Sud Aviation (heute Eurocopter) hatte inzwi- 
schen die SA 321 Super Frelon entwickelt, 
ihr Erstflug hatte 1962 stattgefunden. 








Erfolglose Präsentationen 
für Militärdelegationen 


Der ebenfalls dreimotorige Transporthub- 
schrauber galt jedoch als schwer, wenig wen- 
dig und langsam. Der A 101 waren erheb- 
lich mehr Stabilität, weniger Vibrationen 
und mehr Kabinenraum als der Konkurrenz 
attestiert worden. Dennoch half das nur we- 
nig, denn offenbar schien sich niemand so 
recht für diese Art von Transporthubschrau- 
bern zu begeistern. 

Bei zahlreichen Präsentationen für auslän- 
dische Militärdelegationen in Cascina Costa, 
zu der auch der damalige Verteidigungsmi- 
nister der Bundesrepublik Deutschland Kai- 
Uwe von Hassel gehörte (bei Agusta gibt es 
davon ein Bilddokument), wollte der Fun- 
ke offenbar nicht überspringen. Nicht ein 
einziger Auftrag wurde für das Muster ge- 
zeichnet. Bei der Turin Air Show im Jahr 
1966 wurde die A 101 auf einem speziellen 








Fünf Hauptrotorblätter, 
drei kraftvolle Triebwerke 
und ein starkes Getriebe 
waren für die 60er Jahre 
fortschrittlich. 


AgustaWestland profitiert 
bis heute von der Techno- 

logie der A 101, die Agustas 
erster selbst entwickelter 

Großhubschrauber war. 









tern besonders hervor gehoben. Aber 
das erzielte nicht den gewünschten E A 
Let Versuch: die Turin Air Sow 1968. 
Dort trat die A 101 in militärischer Tarnbe- 
malung auf; inzwischen hatten auch Tests 
mit der erhöhten Abflugmasse von 13500 
kg stattgefunden. Im Herbst desselben Jah- 
res wurde der Helikopter auf die Militärba- 
sis Pratica di Mare bei Rom verlegt. Weitere 
Flugtests mit zahlreichen kleineren Modifi- 
kationen folgten bis 1971. Inzwischen wa- 
ren 13 Jahre seit Programmstart vergangen. 
Das bedeutete das endgültige Aus. Es war 
bereits viel zu spät für die A 101, denn ihre 
Technologie war längst von moderneren 
Mustern überholt worden. Die italienisc 
Luftstreitkräfte entschieden sich für die SH- 
3D Sea King, die bei Agusta in Sikorsky-Li- 
zenz gebaut wurde. Der einzige A-101-Pro- 
totyp wanderte ins Museum, heute zu sehen 
im Museo Agusta in Cascina Costa. 

Ein versönliches Ende fand die A-101-Ge- 
schichte dennoch: Die in den 60er Jahren 
revolutionären Technologieansätze mit drei 
Triebwerken, der hohen Lastkapaziät, dem 
für diese Dimensionen eigens entwickelten 
Hauptgetriebe und dem stabilen Fünf-Blatt- 
Rotor sind heute noch aktuell. 

Renate Strecker 
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DH-100 Vampire 





IA sw iVol-inleigers 











Lebhaft wie am ersten Täd: Die DH-100 
Vampire aus dem Jahr 1952 wird von > 
ihrem'Besitzer, dem Schweizer Eric 
Chardonnens, im Bestzustand erhalten 

und r&gelmäßig geflogen. 





Foto! Degraef/Borremans DER \ 
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Ki % rk 4 


Fotos: Degraef/Borremans 


Neuchätel und Thun zur 
Jahre liegen zwisch: 


r Luftwaffe und der d 
rzweckkampfflugzeu; 
/A-18C das neuste 3 


ion von strahlgetriebenen 

. Der Hornet-Pilot Oberst 

nnt den Flugzeugveteranen 

Ihre zuvor hatte er seinen Erstflug 

mit dem Einstrahler absolviert. Hinter dem 
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grauen de Ha 
ampire Mk 6 mit der Kenn 
Chardonnens’ Flugzeug, 
ennummer 706, entstammt 
100 Vampi 
derem bi 
rden 


Schweiz 1947 den 
der v. 


uf von 75 Flugzeugen 


Im März 1950 begann die Umschulung der 


ersten Staffel auf das neue Strahlflugzeug, 


sion Mk 6 der Vam- 
Am 1. April 1949 flog das erste fabrik- 
neue Flugzeug von Hatfield nach Emmen. 


wurden für den Erdkampf umgerü: 


tet. Die Flugzeuge en in der Lage, Luft- 
Boden-Raketen und Bomben b; 

Gewicht von 400 Kilogramm mitzuführe: 
Bis 1960 wurden außerdem bei allen Flug- 
zeugen Schleud: 

scheinen der Mirage I1IS im Jahr 1966 hatte 
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De Havilland baute die DH-100 in Gemischtbauweise aus 
Holz und Metall. Der Prototyp flog erstmals 1943. Die J-1197 
entstammt einer Serie von 100 Flugzeugen, die in der 
Schweiz in Lizenz gefertigt wurden. 


Schleudersitze aus 
dem Haus Martin 
Baker erhielten die 
Schweizer Vam- 
pires erst zu Beginn 
der 1960er Jahre. 
Die HB-RVN besitzt 
noch ihre Visier- 
einrichtung. Der 
Flugzeugsammier 
Eric Chardonnens 
ist kein ehemaliger 
Militärpilot, das 
Jetfliegen hater 
privat auf einer 
Fouga gelernt. 
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GC ,EWTENTE DH-100 Vampire 


wiederum neue Aufgaben für die britischen 

Folge, sie wurden aus dem 

rückgezogen und nur noch 

Schulung oder als Zieldarsteller ver- 
wendet. 

Der offiziell letzte Tag für die Vampire in 
der Schweizer Luftwaffe war der 12. Juni 
1990, als das betagte Muster, da 

tflug ja noch während des Zv 
kriegs absolviert hatte, mit einer Feierstun- 
de auf dem Flugplatz Emmen verabschie. 
det wurde. Zur Bilanz der DH-100 gehö- 
ren 390000 Flüge und 220 000 Flugstunden. 
Die Doppelsitzer brachten es auf 1539000 
Flüge und 68000 Flugstunden. 

Die verbliebenen Vampires wurden in der 
Keis: eit nicht etwa verschrottet, sondern 

i 'entlichen Auktion Anfang 1991 

teigert. Die Flugzeuge zeichne- 

ten sich durch ihren sehr guten Zustand und 
eine zumeist geringe Flugstundenz 

Gerade einmal 1654 Stunden hatte die 
DH-100 Vampire Mk 6 mit der Kennung 
J-1197 in der Luft verbracht, z i 
Versteigerung einen neuen 
fand Dieser nahm das Flugzeug mit nach 
Dole-Tavaux, dog gelegentli h uud legte 
es nach 
nens auf das Flugzeug aufmerksam wur- 
de, hatte er eigentlich eine Fouga C 

i ufen wollen. Damit w 
Schweizer am Ziel gewesen, als 
mann ein hi: 
nur fliegen zu dürfen, sondern auch z 

n. Die Berechtigung, den fran: 


Der private Betrieb ehemaliger Militärjets ist in der Schweiz unter Auflagen möglich. Historische Jets wie die DH-100 dürfen nicht 
schneller als 250 Knoten (463 km/h) und nur am Tag fliegen. Die einstrahlige Vampire kann mehr als 820 km/h erreichen. 


Klassiker der Luftfahrt 6/11 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 














www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








de Havilland DH-100 MK 6 Vampire 





Verwendung: Jagd und 
Erdkampf 

Triebwerk: 1 x Gobelin3 
Schub: 1 x 3350 Ibs (14,9 KN) 
Besatzung: 1 

Spannweite: 11,58 m 
Länge: 9,37 m 





Höhe: 2,15.m 


Startmasse: 5850 kg 
Höchstgeschw.: 820 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 10000 m | 
Reichweite: 600 km 
Bewaffnung: 2 x (4 X) 20-mm- | 
Kanonen Hispano 48, 2 x 455-kg- | 
To] le, Kele 1:2 8/7, 111,5 
Raketen | 


Fotos: Degraef/Borremans 


Gewartet wird die Vampire bei Farner in Sion. Der Betrieb 
war auch für die Betreuung der Vampire-Flotte der Schwei- 


zer Luftwaffe zuständii 


Die Luftwaffe hat ihre letzten 


Flugzeuge erst 1990 ausgemustert. Eric Chardonnens’ 
Vampire hat noch keine 1800 Flugstunden vorzuweisen. 
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DH-100 Vampire 









Fotos: Degraef/Borremans 


Strahltrainer steuern zu dürfen, hat der 
Arzt in Frankreich bei Yves Duval erwor- 
ben, seinerzeit Führer der Fouga-Formati- 
on „Patrouille aline“. Doch es fand sich 
keine passende Fouga auf dem Markt. Sei- 
nem Faible für alte Flugzeuge mit Bezug zur 
Schweiz folgend, geriet die in Dole-Tavaux 
stillgelegte Vampire in Chardonnens’ Blick- 
feld. Er kaufte das Flugzeug Anfang 200) 
Als Dreingabe erhielt er ein Goblin-4-Tur- 
bojet-Triebwerk. Da das Flugzeug vier Jahre 
gestanden hatte, gab es einiges zu tun, um 
es wieder in die Luft bringen. In der Zwi- 
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Der Arzt aus Lausanne 
führt den Jet-Klassi- 
ker gelegentlich auf 
Flugschauen vor. Seine 
Prüfungsflüge kann 

er auf einer ebenfalls 
privat betriebenen 
zweisitzigen DH-115 
absolvieren. 


schenzeit ließ sich Chardonnens zwei Wo- 
chen lang nach Luftwaffen-Lehrplan auf 
der Vampire einweisen. Sein Lehrer war der 
ehemalige Vampire-Ausbilder Ueli Leutert, 
das Schulflugzeug die zweisitzige DH-115, 
HB-RVF, einer der 39 Vampire-Trainer, die 
die Schweizer Luftwaffe zwischen 1953 und 
1969 in Dienst gestellt hat. Im September 
2005 schließlich rollte Chardonnens mit sei- 
ner DH-100 Zu seinem ersten Soloflug. 
Seine Heimat hat der Jet-Klassiker heu- 
te im Hangar von Farner Aviation in Sion. 
Der alteingesessene Wartungsbetrieb be- 





treute die Vampire-Ein- und -Zweisitzer 
während ihrer aktiven Militärzeit in der 
Schweizer Luftwaffe. Chardonnens fliegt 
seine DH-100 regelmäßig, zumindest ein- 
mal im Monat. Während der Sommersaison 
zeigt er auf Flugschauen, dass der fast 60 
Jahre alte Jet noch immer Rollen, Loopings 
und die kubanische Acht beherrscht. Nicht 
selten wird er dabei begleitet von weiteren 
Jet-Klassikern in Privatbesitz, etwa dem 
Schweizer Vampire-Doppelsitzer und den 
Hawker Hunters. 

Jedes Jahr im Oktober steht für Eric Char- 
donnens ein Checkflug mit einem Fluglehrer 
in der DH-115 an, die ebenfalls in Sion sta- 
tioniert ist. Während des Winters erledigt 
Farner die erforderlichen Wartungs- und 
Überholungsarbeiten an dem betagten ehe- 
maligen Kampfflugzeug. Chardonnens hat, 
um stets ile vor Ort zu haben, eine 
zweite, nicht flugfähige Vampire gekauft, 
die ehemalige J-1193 aus dem Jahr 1952. 

Die Schweiz mit ihrem Bundesamt für Zi- 
villuftfahrt gilt als förderliches Umfeld für 
Flugzeuge, wenn sie als historisch einge- 
stuft werden. Ehemals militärische Strahl- 
flugzeuge dürfen dort fliegen, unter der Be- 
dingung, dass sie zu einem Demonstrations-, 
Übungs- oder Werkstattflug starten und nicht 
schneller als mit 250 Knoten unterwegs sind. 
Außerdem ist ihr Aufenthalt im Schweizer 
Luftraum auf den Tag beschränkt, bis zum 
Abendrot also müssen sie zu ihren Übernach- 
tungsplätzen zurückgekehrt sein. 

Martin Schulz 
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Modell United Airlines Vickers Viscount 1:200 


originalgetreue Nachbildung bis ins kleinste Detail und eine hervorragende Lackierung. Maßstab 1:200. 
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Klassiker 


Das Modell der Vickers Viscount im Maßstab 1:200 
- jetzt GRATIS im 2-Jahresabo! 





Alserstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb leitete die Vickers Viscount eine neue Ara der Luftfahrt ein. Der Erstflug fand 

am 16.Juli 1948 statt, die Indienststellung erfolgte Im April 1953. Bis Ende der Serienfertigung 1964 hatte Vickers weltweit mehr 

als 447 Maschinen ausgeliefert. Im Jahr 1961 erhielt United Airlines 40 Viscounts und damit auch erstmals ein europäisches Flugzeug 
in beschtlicher Zahl in die Flotte. Dieses wunderschöne Metallmodell von herpa aus der „Yesterday-Serie” besticht durch die 
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zum 1-Jahresabo 
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= ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 
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Viscount nach Zahlungseingang der Abogebühr. Für das 1-Jahresabo (8 Ausgaben) zusammen mit dem Modell 
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Galerie 


Deutschlands traditionsreichste Flugsportveranstaltung 


Der Deutsche Rundflug um den BZ-Preis der Lüfte markiert 1911 den Beginn der Deutsch- 
landflüge. Die acht vor dem Zweiten Weltkrieg durchgeführten Deutschlandflüge spie- 
geln sowohl die technische Entwicklung als auch den Zeitgeist wider. Vom geplatzten 
deutsch-französischen Rundflug bis zur Aufgabe des individuellen Sportfluggedankens 
in den Jahren 1934 bis 1938 zugunsten paramilitärischer Verbandsdisziplin verdeutlichen 
diese Flugrallyes den Wandel der deutschen Luftfahrt bis zum Krieg. 





Emil Jeannin brachte seine 
Startnummer Eins kein 
Glück. Mit seinem neuen 
Aviatik-Doppeldecker kam 
er nicht zurecht. Von 
Selbstzweifeln geplagt, 
gab er recht schnell und 
ohne Wertung auf. 
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Felix Laitsch gehörte zu den 
insgesamt 25 Bewerbern beim 
Deutschen Rundflug 1911 um den 
BZ-Preis der Lüfte. Als Werkspilot 
steuerte er einen Albatros-Dop- 
peldecker, mit dem er am siebten 
Wettbewerbstag bei Elmshorn 
Bruch machte. 





Der Stuttgarter Hans Vollmöller lieferte 
sich mit dem späteren Sieger des Deut- 
schen Rundfluges 1911, Benno König, ein 
Kopf-an-Kopf-Rennen. Knapp hinter König 
wurde er mit seiner Rumpler-Taube 
schließlich Zweiter. 
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An Bruno Loerzers zweimotoriger Daimler- 
Klemm L 21 (links) mit dem Wettbewerbskenn- 
zeichen D 623 prangte 1925 der Daimler-Stern 
wie ein Zielvisier. Loerzer wurde mit der von 
zwei 20 PS starken Mercedes-Motoren angetrie- 
benen Klemm Sieger der Gruppe A. Otto Fuchs 
dagegen erflog sich in der gleichen Gruppe auf 
der D 611 „Mohamed" der Akaflieg Darmstadt 
(unten) den fünften Platz. 





Der Vagel-Grip-Dreidecker D 664 galt selbst 
beim Rundflug 1925 als Exot. Sein Pilot Max 
Schüler machte mit dem Apparat früh Bruch. 


Alexander von Bismarck 
wollte 1925 mit dem Albatros- 
Eindecker L59 mit der 
Kennung D-632 teilnehmen. 
Dann verzichtete er aber 
kurzfristig auf seinen Start. 


Im Jahr 1931 hieß der Wettbe- 
werb erstmals Deutschland- 
flug. Hans Dudenhausen flog 
die Junkers A 50ci mit dem 
Kennzeichen D-1986 für die 
Akaflieg Berlin. Für den Wett- 
bewerb (im Bild ein Startin 
Staaken) wurde der in Metall- 
bauweise gefertigte „Junior“ 
mit strömungsgünstigeren 
Rumpf-Flügel-Übergängen 
aerodynamisch verfeinert. 
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Fotos: DEHLA 


Mit dieser Klemm L26a V 
der Luftfahrtvereii 





gung Münster startete 
1931 Werner Weichelt. 
Das Foto entstand auf 
dem Flug nach Staaken, 
- wo das Flugzeug erst 
4a sein Wettbewerbskenn- 


Rn zeichen B3 erhielt. 


Walter Junghanns’ Klemm L 26a V der Akaflieg 
Leipzig erhielt beim Deutschlandflug 1931 die 
schwarz-weißen Wettbewerbsstreifen der 
Gewichtsklasse I. 








Hochbetrieb beim Deutschlandflug 1933 im Hangar auf dem Flughafen Tempelhof. Eine bunte Flotte von 150 Flugzeugen ging anden 
Start. Allerdings beendeten nur 75 erfolgreich den Wettbewerb. Besonders markant fällt die neue Flaggenverordnung ins Auge. Auf die 
Backbordseite der Seitenleitwerke musste die neue Hakenkreuzflagge lackiert werden, während auf der Steuerbordseite noch die alte 
Reichsfahne schwarz-weiß-rot erstrahlte. 
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Die DLV-Fliegerunter- 
gruppe 4 Düsseldorf 
startete 1934 wenig 
erfolgreich mit fünf 
Rheinland-Schwalben 
FR 2. Sie belegten 
schließlich Platz 21 
und waren damit die 
Schlusslichter im Feld. 





Den Deutschlandflug 1933 
beherrschten aerodynamisch 
überarbeitete Klemm L26 aus 
Hannover. Hier dreiL26 der 
Hannoveraner Staffel beim 
Streckenflug. Gesamtsieger 
wurde Wolfgang Köhnk auf 
der D-1823. Die Plätze zwei bis 
vier belegten ebenfalls Piloten 
dieser Staffel. 


Vor dem Streckenflug versam- 
melten sich beim Deutsch- 
landflug 1934 alle Flugzeuge 
auf dem Tempelhofer Vorfeld. 
Die fünf gemeldeten Junkers 
A 50ci der DLV Fliegerunter- 
gruppe Dresden gehörten zu 
diesem Zeitpunkt bereits zum 
alten Eisen. 





Galerie 





Fotos: DEHLA 


In einer Siebener-Fomation überfliegen 
Klemm L 25d VII das Zielband in Tempelhof. 


Die Klemm L25d VII R der DLV-Fliegerun- 
tergruppe Gleiwitz werden 1935 auf dem 
Tempelhofer Flugfeld neben etlichen 
anderen auf die bevorstehenden Über- 
landflüge vorbereitet. 





Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 
Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de 
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‚vor dem st 
landflug 1935: Die Be- 
Kappus und Büchner 

liegeruntergruppe 6 
rt flog die Klemm 
L25d VII RD-EBOK 





Eine Luftwaffenbe- 
satzung im Einheits- 
overall beim Karten- 
studium. Erstmals 
nahmen am Deutsch- 
landflug 1937 neben 
den 108 NSFK-Flugzeu- 
gen auch 84 Luftwaf- 
fenmaschinen sowie 
23 Flugzeuge von 
Einzelhaltern teil. 
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Die Il. Jagdgeschwader 234 aus Düsseldorf 
schickte beim Deutschlandflug 1937 drei Focke- 
Wulf Fw 44 Stieglitz unter der Führung von 
Oberleutnant Werner Mölders ins Rennen. Der 
Verband 11 (hier in Mülheim/Ruhr) erreichte 
lediglich den 54. Platz. 








Generalmajor Friedrich Christiansen, seit April 1937 Führer des Nationalsozialistischen Fliegerkorps (NSFK), nahm im gleichen Jahr mit 
seiner Bf 108 mit dem Kennzeichen D-IVQU im Dreier-Verband A1 des RLM teil. In der Endwertung belegte er den sechsten Platz. 





Christiansen (in weißer Kombi) nimmt beim 
Deutschlandflug 1938 mit seinem Stab die neue 
Ar 79 der Arado-Werksstaffel unter die Lupe 
(oben). Rechts eine Klemm L 25d VIl der NSFK- 
Standarte 57 Detmold 1938 beim Zielabwurf 
eines Meldebeutels. 
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Fotos: Hoeveler 





Science Museum 


Luftfahrt im Londoner Wissenschaftsmuseum 


Britische 


Meilensteine 


Im Herzen Londons präsentiert das Science Muse- 
um eine eindrucksvolle Sammlung seltener Flug- 
zeuge. Hier finden sich unter anderem die Vickers 
Vimy, mit der die erste Atlantiküberquerung gelun- 
gen ist, und das erste britische Strahlflugzeug. 


AA hnlich dem Deutschen Mu- 
seum in München präsen- 
tiert das bereits 1857 gegründe- 
te Science Museum in London 
eine breit gefächerte und ein- 
drucksvolle Sammlung aus den 
Bereichen Wissenschaft und 
Technik. Da darf natürlich die 
Luftfahrt nicht fehlen. Im drit- 
ten Stock widmet sich die Flug- 
abteilung wichtigen Meilenstei- 
nen vor allem der britischen 
Geschichte. Beeindruckend ist 
unter anderem die nmlung 
von Flugmotoren und anderer 
Ausrüstungsgegenstände, die 
Highlights sind aber die einzig- 
artigen Flugzeuge. Am Eingang 
der Kollektion begrüßt den Be- 
sucher unter anderem ein origi- 
nalgetreuer Nachbau des Wright- 
Flyer von 1903. Ein besonderer 
Schatz ist das Roe Triplane aus 
dem Jahr 1909. Entworfen hatte 
es Alliot Verdon Roe, der erste 
Brite, der mit einem britischen 
Flugzeug flog, der Roe I am 13 
Juli 1909 
Als Schnittmodell ist eine Fok- 
ker E III zu sehen. Der Eindecker 
wird ohne Bespannung gezeigt, 
um die internen Strukturen zu 
verdeutlichen. Er hatte die Ferti- 
gung bei Fokker in Schwerin im 
März 1916 verlassen und wurde 
mit der Eisenbahn in Richtung 
Front transportiert. Der Ein- 
satz währte allerdings nur kurz, 
denn nach nur einer Woche im 
Dienst verflog sich der Pilot und 
landete auf feindlichem Gebi 
Nach Kriegsende kam die 
in die Sammlung des Science 
Museum und stellt heute das 
einzige erhaltene Exemplar des 
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berühmten deutschen Jägers dar. 

Stolz ist das Museum auch 
auf die Vickers Vimy, mit der 
John Alcock und Arthur Witten 
Brown im Juni 1919 den ersten 
Nonstop-Flug über den Atlantik 
durchführten. Sie waren am 15. 
Juni 1919 in Neufundland ge- 
startet und 16 Stunden später in 
Irland gelandet. Eine noch grö- 
Bere Distanz legte die de Havil- 
land Gipsy Moth „Jason I* Bau- 
jahr 1928 zurück. Mit dem Dop- 
peldecker führte Amy Johnson 
im Jahr 1930 als erste Frau einen 
Alleinflug von Großbritannien 
nach Australien durch. Die fast 
18000 Kilometer lange Reise 
führte sie in 20 Tagen von Croy- 
don nach Darwin. 

Aber auch die Jagd nach im- 
mer höheren Geschwindigkeiten 
wird im Museum behandelt. Das 
elegante Schwimmerflugzeug 
S6B war das letzte Rennflugzeug 
von Supermarine und wurde 
von Reginald Mitchell, dem Va- 
ter der Spitfire, konstruiert. Er 
modifizierte zwei Exemplare auf 
Basis der S6 für das Schneider- 
Rennen von 1931, und das mit 
Erfolg: Die heute in London zu 
sehende Maschine mit der Ken- 
nung S1595 gewann die begehr- 
te Troph; 
am 29. September 1931 stellte 
das Schwesterflugzeug S1596, 
dessen Verbleib bis heute un- 
geklärt ist, mit 656 km/h einen 
neuen absoluten Geschwindig- 
keitsweltrekord auf. Dank ih- 
rer fortschrittlichen aerodyna- 
mischen Auslegung gilt die S6B 
als Wegbereiter für die spätere 
Spitfire. Der legendäre Jäger ist 











._ 


Das Roe Triplane (oben) stammt aus dem Jahr 1909. Weitere 
Schätze aus der Frühzeit der Fliegerei sind das Cody Military 
Biplane und ein Antoinette-Eindecker. 
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Mit dieser Vickers Vimy haben 
die Flieger Alcock und Brown 
im Juni 1919 den ersten Non- 
stop-Flug über den Atlantik 
durchgeführt. 


Der Beginn des Jetzeitalters wird unter anderem 
durch den ersten britischen Jet, der Gloster E28/39 
(links), dargestellt. Mit dem „fliegenden Bettgestell" 
erprobte Rolls-Royce im Jahr 1954 die Eignung von 
Strahltriebwerken für den Senkrechtflug (oben). 
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2 sich dagegen ein 


Science Museum 


Das Rennflugzeug Supermarine 
S6B gewann die berühmte 
Schneider Trophy und lieferte 
wichtige Erkenntnisse für die 
Entwicklung der Spitfire. 


„ 


Sowohl die gezeigte Hawker Hurricane (oben) als auch die Super- 
marine Spitfire Mk | haben in der Luftschlacht um England gedient. 
Rechts: Royal Aircraft Factory SESA mit ziviler Registrierung. 


gleich zweifach in der Samm- 
lung des Science Museum ver: 
treten und bekam sogar eine ei 
gene Sonderausstellung. „Inside 
the Spitfire“ soll den Besuchern 
Technik des berühmtesten 
britischen Jägers verdeutlichen. 
Zu diesem Zweck zerlegte die 
ircraft Restauration Compa- 
y in Duxford die Spitfire F22 
mit der Kennung PK664 in die 
wichtigste: Ikomponenten. 
Die Maschine gehört zum Be- 
stand des Royal Air Force Muse- 
um und lässt sich natürlich wie- 
der problemlos montieren. 
In komplettem Zustand findet 
emplar der 
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ane Mk I. Die 
> hatte das Flug- 
zeug mit der Kennung L1592 
während des Zweiten Welt- 
kriegs über Dünkirchen und in 
der „Luftschlacht um England“ 
eingesetzt. Noch während des 
Krieges lagerte man den Jäger 
für spätere museale Zwecke ei 
Anfang der 60er Jahre kam er 
nach South Kensington. 

Einen wichtigen Meilenstein 
stellt die Gloster E28/39 dar, 
mit der Testpilot Gerry Sayer 
am 15. Mai 1941 zum ersten 
Flug eines britischen Jets ab- 
gehoben hatte. Das von Frank 
Whittle entworfene Triebwerk 


Hawker Hurr 
Royal Air For 





Power Jets W1 ist ebenfalls zu 

sehen. Power Jets war übr 

die von Whittle zur 

lung von 

gründete Firma, die 1945 im 
stablishment in 

aufgegangen ist 

nicht zu verwechseln mit Pow- 

erJet, dem heutigen Gemein- 

schaftsunternehmen von NPO 

Saturn und Snecma, das für das 

SaM146-Triebwerk des Super- 

jet-Regionalflugzeugs von Su- 

choi verantwortlich ist. 

In der Sammlung findet sich 
mit der Messerschmitt Me 163 
ein weiteres deutsches Flugzeug. 
Der Raketenjäger trägt die Wer 


nummer 191316 und wurde bei 
Kriegsende von den Briten er- 
beutet und über den Ärmelkanal 
gebracht. Ebenfalls im Science 
Museum zu sehen sind die „V 
geltungswaffen“ Fi 103 und A4 
aus dem Zweiten Weltkrieg. 
atürlich darf auch der in 
Großbritannien beliebte Har- 
rier beziehungsweise sein Vor- 
gänger nicht fehlen. Bei der ge- 
zeigten Maschine mit di 
nung XP831 handelt es sich um 
den ersten Prototyp der Hawker 
P1127, der am 21. Oktober 
1960 den ersten Senkrechtstart 
lviert hat. Stellvertretend 
für moderne Verkehrsflugzeuge 








Spektakulär an der Wand montiert hat das Museum den Senk- 
rechtstarter Short SC1 (oben), der der Erprobung spezieller 

Hubtriebwerke diente. Nicht weniger außergewöhnlich mutet 
die Westland-Hill Pterodactyl IA aus dem Jahr 1925 an (rechts). 





— 


en | 


Natürlich darf ein Vorläufer des berühmten Harriers nicht in der Sammlung fehlen. Die Hawker P1127 verdeutlicht einen Höhepunkt 


Info: Science Museum 


Adresse: Exhibition Road, 
South Kensington, London, 
SW7 2DD, Großbritannien 
Telefon: 0044 0870 870 4868 
Internet: http://www. 
sciencemuseum.org.uk 
Öffnungszeiten: täglich von 





10 bis 18 Uhr (außer 24. bis 
26. Dezember) 

Eintritt: frei 
Fotomöglichkeit: Fotogra- 
fieren ist erlaubt, aber 
aufgrund der schlechten 
Lichtverhältnisse schwierig 








der britischen Senkrechtstarter-Entwicklung. Das entsprechende Pegasus-Triebwerk von Rolls-Royce ist ebenfalls zu sehen. 


steht ein Rumpfquerschnitt ei- 
ner Boeing 747, die früher für 
Japan Air Lines flog. 

Interessante Flugzeuge finden 
sich auch in der Sonderausstel- 
lung „Making of the Modern 
World“. Der erste britische Senk- 
rechtstarter Short SCI diente 
der Erprobung der RB-108-Hub- 





triebwerke von Rolls-Royce. Zu- 
vor hatte der britische Triebwerks- 
hersteller mit einer, das „fliegen- 
de Bettgestell“ genannten Vor- 
richtung im Jahr 1954 das Funk- 
tionieren von Strahltriebwerken 
für den Senkrechtflug nachge- 
wiesen. Das „Flying Bedstead“ ist 
ebenfalls in London zu sehen. 





An der Decke hängt eine 
Lockheed 10B Electra, die un- 
ter anderem für Eastern Airlines 
flog und einige Zeit in Wrough- 
ton verbracht hat. Ähnlich wie 
in München gibt es auch bei den 
Briten eine Außenstelle für grö- 
Bere Ausstellungsstücke wie eine 
de Havilland Comet oder eine 








Lockheed Constellation. Aller- 
dings ist das Lager in Wrough- 
ton bis auf wenige Ausnahmen 
nicht öffentlich zugänglich. So 
bleibt zu hoffen, dass das eine 
emplar für eine 
künftige Ausstellung noch den 
Weg nach London findet. 

Patrick Hoeveler 
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Mark 


Ey E-Mail: rpilz@motorpresse.de 










www.aerokurier.de 


Die Welt von oben AIORUTIER] 


Erlebnisreisen 
zu den besten A 
Airshows der weitli 





Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit 


weitere Fugzeug-Fertigmodele (Wunschlackierung 
möglich) 





Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


aerokurier, 


Weltgrößte Fly-In & Alrsnow In Wisconsin 





Moskuu Airsho' 


Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung 


www.motorbuch.de Te EEE 





Dänemarks größte Alrshow, mit Kopenhagen 


pen n Airshow 
Internationale Jetteams & Helikopter 


© vy Alrshow 
Großes 100 Jahre Navy Jubiläum uvm. 
Nellis Las Vegas Airshow 
VIP-Sonderreise mit vielen Highlights 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 





= AmrVentupes— 
GEDET 
Ya — < RReT 
Fischerstr.13 + 87435 Kempten/Germany 


m Nächste Ausgabe Klassiker 7/2011 


Telefon: 0831/960 42-88 + Fax: 960 42-89 


Anzeigenschluss: 
08.08.11 


Die ganze Welt der Erstverkauf: 
Luft- und Raumfahrt 05.09.11 


Jeden Monat neu am Kiosk! 


REVUE 





Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 








Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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NERSILCIE 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 
wir importieren Wingnut-Wings: z.B. Hansa Brandenburg 1/32 € 99,50 





Neuheiten in 1/32 Mil Mi-10K "Flying Crane" 1/72 € 72,50 
Rev: BAe Hawk Red Arrows € 22,95 |TRU: A-4E "Sky Hawk“ 1/32 € 65,00 
TRU: Me Bf 109E-4 Trop € 29,95 |ED: Bf 110 Instrumententafel 1/4 € 21,50 
TRU: RAF Harrier GR Mk.7 € 95,00 |ED: MiG-21 SMT for, Profi 1/32 € 37,50 
Rev: Heinkel He 111P € 65.00 | AMO: White Knights & SS1 1/72 € 39,95 
Ed: Me Bf 109 E “Balkan” lim € 59,95 |Rev: Boeing 787 Dreamliner 1/144 € 20,95 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 





MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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| Modelle und Bücher 





itish airways 


(EB Kawasaki Ki6l-I Tei TYPE 3 FIGHTER HIEN (TONY) "244th Flight Regiment No.62 


Hasegawa 

Das bekannte und gute Kit des 
Jägers Kawasaki Ki-61-I Hien 
(„Tony“) © im Maßstab 1:48 
ist nun mit neuen Abziehbildern 
des 244th Flight Regiment No. 
62 aus der Zeit kurz vor Ende 
des Zweiten Weltkriegs erhält- 
lich. Die 244. Sentai war unter 
der Führung von Major Kobaya- 
shi für die Verteidigung Japans 
zuständig und schoss während 
des Krieges rund 160 B-29 ab 
(Art.-Nr. 09939, 64 Teile, 35,99 
Euro). 








Herpa 

Bei den Militärjets sind in 
1:200 zwei neue Variationen er- 
schienen: die Lockheed SR-71A 
Blackbird „Charlie's Problem“ 
(Art.-Nr. 554022, 39,50 Euro) 
und die Northrop Grumman 
B-2A „Spirit of Ohio“, die auf- 
grund ihres Testprogramms den 


78. Klassiker der Luftfahrt 6/11 


Spitznamen „Fire and Ice“ be- 
kommen hatte (Art.-Nr. 553919, 
48 Euro). Farbenfrohe Markie- 
rungen zeigt die Lockheed P-5C 
Orion der VP-25 „Seahawks“ 
der US Navy im Maßstab 1:500 
(Art.-Nr. 518178, 19 Euro). 
Gleichzeitig gibt es drei neue 
klassische Airliner. Im Maßstab 
1:400 macht die Boeing 747SP 
„Clipper Young America“ von 
Pan Am (N533PA) eine gute Fi- 
gur. Allerdings trägt das Modell 
die letzte Bemalung der legen- 
dären Airline und nicht die äl- 

















tere, auf dem Karton abgebildete 
Lackierung (Art.-Nr. 562225, 36 
Euro). Die Vickers Viscount 800 
® in 1:200 ist nun auch in den 
gr 'eren Farben von British Air- 
ver - 









ebenso wie die Douglas DC.6B 
von Transports Aı 's Intercon- 
tinentaux, TAI, B) 
Nr. 554015, 52 Euro) in 
aus Metall und verfügt über ei- 
nen Ständer aus durchsichtigem 
Plastik. Beide Modelle sind sehr 
gut gelungen. 















Breguet 14 
de Havilland Vampire 


Grumman Avenger 


Messerschmitt Bf 110 


1:72 Czech Master Resin Kits 
1:72 Amodel, Heller; 

1:48 Classic Airframes 

1:72 Academy; 

1:48 HobbyBoss; 

1:32 Trumpeter 

1:144 Minicraft; 

1:72 Airfix, Italeri, Revell; 
1:48 Eduard, Fujimi, Revell; 
1:32 Dragon 











Revell 

Weitere Raumfahrtmodelle 
hat Revell im Angebot, diesmal 
etwas zierlicher, im Maßstab 
1:100. Die Apollo-Mondlande- 
fähre Eagle © (Art.-Nr. 04832, 
51 Teile, 4,99 Euro) und das 
Apollo-Kommandomodul (Art.- 
Nr. 04831, 18 Teile, 4,99 Euro) 
erinnern an die erste Mondlan- 
dung im Jahr 1969. Beide Mo- 
delle sind etwas älteren Datums 
und entsprechend einfach gehal- 
ten. Figuren, Ständer oder eine 
Bodenplatte sind nicht enthal- 
ten. 

Trotz des kleinen Maßstabs 
von 1:220 eignet sich die ur- 
sprünglich von Heller stammen- 
de C-160 Transall eher für An- 
fänger, da das Modell sehr ein- 
fach gestaltet ist. Die Gravuren 

ind auf; zt und beinhalten 
sogar Umrisse der großen 
französischen Hoheitsabzei- 
chen, die aber zu keiner der bei- 
den angebotenen Decalvarian- 
ten (40 Jahre LTG 63 oder ET 
3/61 „Poitou*) passen (Art.-Nr. 
03998, 24 Teile, 4,99 Euro). 

Boeings Bestseller ist nun 
auch bei Revell im Maßstab 
1:144 erhältlich. Der Spritzling 
der Boeing 787 Dreamliner ent- 
spricht dem Modell von Zvezda 
aus Russland, Er weist relativ 
feine Gravuren auf, allerdings 
scheint das Plastik recht anfällig 
für Kratzer zu sein. Die Trieb- 
werke sind ansprechend ge- 
staltet, auch wenn die Teile für 
GEnx und Trent 1000 identisch 
sind. Der Abziehbilderbogen 
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erlaubt den Bau mehrerer Ma- 
schinen in Weiß, der Hausfarbe 
von Boeing (Art.-Nr. 04661, 72 
Teile, 22,99 Euro). 

Wesentlich farbenfrohere De- 
cals bietet die Lockheed Martin 
F-16C der Colorado Air Natio- 
nal Guard im Maßstab 1:72 an- 
lässlich des Tiger Meet of the 
Americas aus dem Jahr 2003. 
Das Modell der Fighting Falcon 
an sich ist bereits bekannt und 
immer noch sehr empfehlens- 


Die britischen Douglas-Mo- 
toren für Leichtflugzeuge 
der 20er Jahre stehen im Mit- 
telpunkt dieses englischspra- 
chigen Buches. Interessant 
für deutsche Leser macht 
den Band, dass auch eini- 

ge deutsche Flugzeuge wie 
Bäumers „Roter Vogel", die 
Messerschmitt S 15/16 oder 
die Udet „Kolibri“ mit sol- 
chen Motoren ausgerüstet 
waren. Die verschiedenen 
Douglas-Motoren und ihre 
Flugzeuge werden mit Fo- 
tos und vielen Zeichnungen 
vorgestellt. Leider erschließt 
sich nicht ohne weiteres ein 
roter Faden. Dennoch bie- 
tet das Buch viele Informa- 
tionen zu einem ausgefal- 
lenen Thema. 

Brian Thorby: Douglas Light 
‚Aero Engines. 232 Seiten 

mit vielen Fotos und Zeich- 
nungen. ISBN 978-1-906593- 
25-4. Redcliff Press, Bristol, 
GB. 16,95 GBP (ca. 19,20 Euro) 


Wertung: eee 399 
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wert (Art.-Nr. 04669, 126 Teile, 
13,99 Euro). 


Wingnut Wings 

Im Maßstab 1:32 bieten die 
Neuseeländer nicht nur her- 
vorragende Bausätze deutscher 
Flugzeuge aus dem Ersten Welt- 
krieg. Das Modell der Royal 
Aircraft Factory RE.8 „Harry 
Tate“ beeindruckt wieder ein- 
mal durch seine sehr gute De- 
taillierung und die feinen Ober- 


Mittler 


Fliegerkalender 2 


Eine breitgefächerte und 
recht interessante Themen- 
auswahl bietet auch dies- 
mal wieder die aktuelle Aus- 
gabe des Fliegerkalenders. 
Die historischen Artikel be- 
fassen sich unter anderem 


mit dem Jetpionier Hans-Joa- 


chim Pabst von Ohain, der 
Restaurierung der Focke- 
Wulf Fw 200, der Northrop 
YA-9A, dem Focke-Enten- 
flügler F 19 sowie den Das- 
sault-Jets Mystere und Ou- 
ragan. Ein weiterer Artikel 
konzentriert sich auf die ein- 
drucksvollen Rennflugzeuge 
der berühmten „Schneider 
Trophy". Das Kalendarium 
am Schluss enthält wichtige 
Daten aus der Geschichte 
der Luft- und Raumfahrt. 
Peter Pletschacher (Hrsg.): 
Fliegerkalender 2012. 202 
Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-8132- 
0923-5. E. S. Mittler & Sohn, 
Hamburg. 14,90 Euro 


Wertung: eee ) 3) 





flächenstrukturen. Zusätzlich 
sind 15 Fotoätzteile enthal- 
ten. Bei den Abziehbildern ste- 
hen fünf britische Exemplare 
des bewaffneten Aufklärers 
zur Wahl (Art.-Nr. 32012, 310 
Teile, 89 Dollar/ca. 65 Euro). 
Bezug möglich über www.wing- 
nutwings.com. Der Versand i 

nach wie vor kostenlos, es kön- 
nen aber Gebühren des deut- 
schen Zolls entstehen. Ein wei- 
s sehr gutes Modell im Maß- 











Die Geschichte des Kampf- 
geschwaders 51 „Edelweiß“ 
von Januar 1944 bis Kriegs- 
ende steht im Mittelpunkt 
dieses Buches. In chronolo- 
gischer Form schildert der 
‚Autor die Kriegsereignisse 
des Verbandes recht span- 
nend und fundiert. Das The- 
ma mag sich zunächst sehr 
speziell anhören, doch gera- 
de die letzten Kriegsmonate 
mit dem Einsatz der Mes- 
serschmitt Me 262 sind in- 
teressant. Verlust- und Per- 
sonallisten ergänzen das 
umfassende, aber leider 
etwas teure Werk. 

Jan Horn: Das Flurschaden- 
Geschwader. Die Chronik 
des Kampfgeschwaders 51 
„Edelweiß“ zwischen dem 1. 
Januar 1944 bis Kriegsende. 
398 Seiten, viele Abb., ISBN 
978-3-00-031565-7. Eigenver- 
lag, Dresden (Bezug mög- 
lich über www.horn-me262. 
de). 93 Euro inkl. Versand 


Wertung: eee) 9) 





stab 1:32 ist die de Havilland 
DH 9a „Ninak“ ©. Bei den De- 
cals stehen fünf Maschinen zur 
Wahl, darunter auch die heu- 
te im Royal Air Force Museum 
in Hendon ausgestellte DH 9a 
(Art.-Nr. 52007, 305 Teile, 89 
Dollar/ca. 63 Euro). Innerhalb 
der nächsten zwölf Monate will 
Wingnut Wings übrigens weitere 
Modelle wie Fokker DVII und 
EIl, Rumpler C IV sowie Sop- 
with Triplane herausbringen. 


Erstes Navy-Flugzeug 


Die Geschichte der US Navy 
begann mit dem Curtiss Hy- 
droaeroplane aus dem Jahr 
1911. Erstmals nimmt sich 
ein Buch der frühen Curtiss- 
Wasserflugzeuge an und be- 
schreibt sowohl deren Ge- 
schichte als auch Technik 
und Einsatz. Auch die Person 
Glenn Curtiss wird behandelt. 
Hervorragende Strich-, De- 
tail- und Farbzeichnungen 
auf 37 Seiten runden das 
Buch ab. Das letzte Kapitel 
zählt die noch existierenden 
Vertreter auf. Viel besser 
kann man eine Typendoku- 
mentation nicht machen. 
Bob Woodling, Taras Chay- 
ka: The Curtiss Hydroaero- 
plane. The US Navy’s first 
Airplane 1911-1916. 173 Sei- 
ten, mehr als 150 Abb. ISBN 
978-0-7643-3762-8. Schiffer 
Publishing, Atglen, USA (Be- 
zug über www.bushwood- 
books.co.uk). 49,95 GBP (ca. 
56 Euro) 
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-.B gibt viele spannende Medien. Aber nur wenige, die das Leben intensiver machen. 
Bei der Motor Presse Stuttgart finden Sie die Themen, die wirklich bewegen. 
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u 23.-24.7.2011 
Warbird Airshow, Lista, Norwegen 
Internet: www.warbirdairshow.no 


1 25.-31.7.2011 

EAA Air Venture Oshkosh 2011, 
Wittman Field, Oshkosh, WI, USA 
Tel.: ++1/ 920/ 426 4800, 

Internet: www.airventure.org 


1 29.-31.7.2011 

Oldtimer Fiy-In, 
Marburg-Schönstadt 
Internet: www.biplanes.de 


31.7.2011 

5. Riedlinger Oldtimertreffen, 
Flugplatz Riedlingen 
Fliegergruppe Riedlingen, 
Matthias Betz: 0160/8648411, 
E-Mail: schlegelM@web.de, 
Internet: www.fliegergruppe- 
riedlingen.de 


=11.-14.8.2011 

An-2-Fly-in, Teuge, Niederlande 
Internet: www.classicwings.nl/ 
AN2meeting2011.php 


13.8.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, Nr. Big- 
gleswade, Beds. SG18 EP, Groß- 
britannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


w 13.-14.8.2011 

Old Timer Fly-In, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 

Guy Valvekens, 

E-Mail: guyvalvekens@gmail.com, 
Internet: www.dac.be 


 19.-21.8.2011 

Oldtimer Fly-in/Open Door, Zoer- 
sel, Belgien 

Internet: www.ebzr.be/FlyIn.aspx 


m 20.8.2011 

Hunterfest, Flugplatz St. Stephan, 
Schweiz 

Internet: www.hunterverein.ch 


= 20.-21.8.2011 

Marpingen Airshow, Flugplatz 
Marpingen 

Tel.: 06853/4774, 

E-Mail: Info@aeroclub-saar.de 





u 20.-21.8.2011 

‚Air Festival 2011, Internationales 
Bücker- und Broussard-Fiy-In, 
Biel-Kappelen, Schweiz 


Paul Misteli, Tel.: ++41/31 332 90 42, 


Internet: www.bueckerfliegen.ch 
und www.air-festival.ch 


u 26.-28.8.2011 

Fete de l'Aviation/100 Jahre 
‚Aeroport de Blecherette, 
Lausanne, Schweiz 

Tel.: ++41/76 596 05 96, 
E-Mail: info@fa2011.ch, 
Internet: www.fa2011.ch 


u 27.-28.8.2011 

Westflug Festival, 
Aachen-Merzbrück 
Internet: www.flugtage.de 


m 2.-4.9.2011 
Hahnweide-Oldtimer-Fliegertref- 
fen, Segelfluggelände Kirchheim/ 
Teck 

Fliegergruppe Wolf Hirth 
Kirchheim unter Teck e.V., 
Johann Puskeiler, Flugplatz 
Hahnweide, 73230 Kirchheim 
unter Teck, 

Tel.: 07021/81602, 

Fax: 07021/84116, 

E-Mail: oldtimer@wolf-hirth.de, 
Internet: www.oldtimer- 
hahnweide.de 


3.9.2011 

A-A-A Oldtimer Fiy-In anlässlich 
80 Jahre Flughafen Grenchen, 
Grenchen, Schweiz 

Tel.: ++41/ 32 396 96 96, 

Fax: ++41/32 396 96 99, 

E-Mail: andreas.wegier@airport- 
grenchen.ch, Internet: 
www.airport-grenchen.ch 


u 3.9.2011 

Warbirds on Parade Airshow, 
Lancaster, TX, USA 

Internet: www.contrails.us/ 
caf_dfw_wing 


w3.-4.9.2011 

The Duxford Airshow, Imperial 
War Museum, Duxford, 
Großbritannien 

Internet: http://duxford.iwm.org. 
uk/server/show/nav.24060 


= 4.9.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


1 13.-18.9.2011 

Reno Air Races, Reno Stead Field, 
Reno, Nevada, USA 

Internet: www.airrace.org 


m 24.9.2011 

Shuttleworth Uncovered Airshow, 
Flying Display, Old Warden, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


w 24.-25.9.2011 

Hamburg Airport Classics, 
100 Jahre HAM, Hamburg 

Internet: www.airport.de 


= 2.10.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


= 2.10.2011 
Shuttleworth Autumn Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 





Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


= 8.-9.10.2011 

Commemorative Air Force Show, 
Midland, TX, USA 

Internet: www.airsho.org 


= 16.10.2011 

Autumn Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
Internet: http://duxford.iwm.org. 
uk/server/show/nav.24060 


= 6.11.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


= 4.12.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


‚Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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| Die Short Stirling war der erste große viermotorige Bomber im Dienst der RAF. 
An die Leistungen der Lancaster reichte sie nicht heran. Dennoch wurden fast 2400 
| Exemplare gebaut 


Vor allem als Verbindungsflugzeug, aber auch als 
Trainer für die Instrumentenflugschulung wurde die 
Si 204 eingesetzt. Sie galt als eine ausgezeichnete 
Entwicklung und wurde auch nach dem zweiten 
Weltkrieg noch weiter gebaut. 











Aus redaktionellen Gründen mussten wir die für diese 
Ausgabe angekündigte Geschichte von Japans erstem 
Strahlflugzeug verschieben. Mit aktualisiertem Stand 
der Recherchen lesen Sie diese nun in Ausgabe 7/2011. 





Fotos: KL-Dokumentation 


j 
Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 








Meine Jugend. 
Meine Motorräder. 
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